
ISSN 0 0 0 5 -2 3 5 3

АВТОМОБИЛЬНЫЕ

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Российский 
акционерный коммерческий дорожный банк 

Р О С Д О Р Б А Н К

Вы желаете иметь надежную гарантию и оперативность при совер
шении банковских операций! 

Это может обеспечить Росдорбанк.
К Вашим услугам все виды банковских операций в рублях и иностранных 
валютах, а такж е обменные валютные пункты на станциях М осковского  
м етро, филиалы банка в гг. Белгороде, Санкт-Петербурге, Махачкале, 
Владикавказе, Нальчике, Горно-Алтайске.

Вы заинтересованы защитить Ваши сбережения от инфляции!
М ы пом ож ем  Вам. Банк принимает средства от населения (как в руб

лях, так и в инвалюте) на выгодных условиях: ежеквартальная индексация 
процентных ставок, выдача процентов по вкладам по первому обращению, 
довнесение денежны х средств по срочным вкладам и м ногое другое.

▲ если у Вас возникли предложения по продаже и покупке наличной 
иностранной валюты!

И здесь Росдорбанк —  Ваш надежный партнер и помощ ник. Мы 
осуществляем операции с гражданами по купле и продаже наличной 
иностранной валюты по текущ ем у курсу на день совершения операций и, 
при необходимости, выдаем разреш ения на вывоз приобретенной ин
валюты за границу.

У Вас возникла необходимость провести расчеты с предприятиями 
Украины!

Росдорбанк располагает лицензией на открытие в украинских ко м м е р 
ческих банках корреспондентских счетов в украинских карбованцах. Ведет 
корреспондентские счета Укрсиббанка (г. Харьков) и отделения Укрсоц- 
банка (г. Сумы).

КЛИЕНТОМ РОСДОРБАНКА МОЖЕТ СТАТЬ КАЖДЫЙ. 
БЕЗ ОГРАНИЧЕНИЙ!

«

Р О С Д О Р Б А Н К  —  НАДЕЖНЫЙ ПАРТНЕР 
И ГАРАНТ ВАШИХ УСПЕХОВ!

Наш адрес: 107014, г. Москва, ул. Стромынка, д. 11. Факс: 268-12-78, 
телетайп: 111005 «Гудрон», телефоны: председатель правления —  
268-79-73, главный бухгалтер —  268-80-51, кредитный отдел —  268-80-31, 
отдел внешнеэкономических связей —  269-79-05.
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В статье, опубликованной в № 9 журнала 
(с. 6— 8), было обещано продолжить разговор 
о принципах организации внутрифирменного 
планирования. Однако возникли новые обсто
ятельства, побудившие автора изменить свои пла
ны. Дело в том, что практика деятельности уже 
зарегистрированных акционерных обществ поста
вила ряд проблем при формировании структу
ры управления, требующих своего решения до 
первого собрания акционеров. И хотя к этой те
ме я уже обращался в статье, опубликованной 
в № 8 (с. 4— 6), как известно: практика —  кри
терий истины.

Итак, еще раз об организационно-правовой 
ф орме подразделений акционерного общества.

Эта правовая и одновременно управленче
ская задача не имеет стандартных решений. Для 
иллюстрации данного утверждения назовем ос
новные факторы, влияющие на уровень децентра
лизации управления, а значит и на необходимость 
делегирования полномочий от органов управле
ния акционерным обществом руководителям его 
подразделений.

О ко н ч а н и е . Н ачало в №  7, 8, 9

Размеры предприятий и характер их деятель
ности

Один из главных критериев управления —  
оперативность принятия решений на основе ана
лиза поступающей информации, требует обособ
ления производств и передачи определенных 
полномочий их руководителям. Оно может быть 
проведено на основе выделения технологиче
ских циклов (комплектация, работы нулевого 
цикла и т. д.), вида деятельности (перевозки, 
ремонт и т. д.). Чаще всего обособленным ста
новится производство, расположенное вне ме
ста нахождения предприятия (так называемой 
региональный или географический принцип).

Степень унификации
Чем больше видов деятельности на предприя

тии, тем больше оснований для обособления его 
подразделений, для децентрализации управле
ния.

Затраты на управление
Управленческие затраты слагаются из затрат 

на осуществление внешних по отношению к пред
приятию функций (маркетинг, налоги, кредиты, 
цены, договора) и внутренних, в большей части, 
контрольных функций. Для каждого хозяйствую
щего субъекта есть некий оптимум затрат. Он 
учитывает разумную  централизацию внешних
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щ его субъекта есть некий оптимум затрат. Он 
учитывает разум ную  централизацию внешних 
ф ункций при достаточном внутреннем контроле. 
Например, разумно ли централизовать в исполни
тельном аппарате предприятия внедоговорные 
отношения территориально разобщенных под
разделений? В то ж е время при передаче этих 
функций целиком руководителям подразделений 
(а передача полномочий в рамках предприятий 
не снимает ответственности с его руководящих 
органов) потребуется гром оздкий контрольный 
аппарат.

Ф илософ ия менеджмента
На ряде предприятий транспортного строи

тельства традиционно принята авторитарная либо 
децентрализованная структура управления. Это 
зависит от условий их учреждения, качеств пер
вых руководителей.

Управляющий трестом

Централизованные функциональные 
службы аппарата треста
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Автоколонна №  2

База № 1 
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База № 2 
(Смоленск)

Рис. 1. Структура управления государственным предприятием 
строительно-монтажный трест № 1

Внешняя среда
На уровень децентрализации может повлиять 

налоговая политика, система ценообразования, 
административно-территориальное деление, сфе
ры деятельности предприятия. Перечисленные 
факторы не исчерпывают всех условий, влияющих 
на структуру. Здесь может быть решающим и 
наличие квалифицированных специалистов, и ис
пользуемые ими приемы контроля и т. д. Кро
ме того, влияние различных факторов может из
меняться во времени. Так что процесс структу
рирования непрерывен и является главной забо
той высших органов управления акционерного 
общества: общ его собрания акционеров и совета 
директоров.

А теперь обратимся к праву. Закон «О пред
приятиях и предпринимательской деятельно
сти» (ст. 14), Положение об акционерных об
ществах (ст. XX I), Основы гражданского законо

дательства (статьи, 22, 24) устанавливают в ка
честве обособленных подразделений филиалы, 
представительства, дочерние предприятия.

Дочерние предприятия
Наиболее полное определение этой органи

зационно-правовой формы м ожно найти в Осно
вах гражданского законодательства (в дальней
шем Основы). Каковы ж е главные признаки, при
сущие дочернему предприятию? Во-первых, оно 
является юридическим лицом, что означает воз
можность выступать в хозяйственном обороте от 
своего имени, нести имущественную ответствен
ность (т. е. выступать в суде, арбитражном суде 
и третейском суде от своего имени), обладать 
для этого необходимым имуществом. В соот
ветствии со ст. 22 Основ дочерним признается 
предприятие, созданное другим  предприятием 
путем передачи ему части своего имущества 
в полное хозяйственное ведение, пределы кото
рого устанавливаются законодательством и уста
вом дочернего предприятия, утверждаемого уч
редителем.

Учредитель назначает руководителя дочерне
го предприятия, осуществляет другие права соб
ственника, однако не отвечает по долгам дочер
него предприятия. Существует одно исключение 
из этого правила: в случае если банкротство до
чернего предприятия наступило в результате не
правомерных действий его учредителя. Опреде
ление вины учредителя (собственника) возможно 
через арбитражный суд.

По Положению об акционерных обществах в 
качестве дочернего признается предприятие, бо
лее половины акций которого находятся в собст
венности другого акционерного общества. К со
жалению, в Основах и в Законе «О предприятиях 
и предпринимательской деятельности» такая про
цедура учреждения дочернего предприятия не 
отражена. Будем надеяться, что с появлением 
Закона об акционерных обществах этого пробела 
в законодательстве не будет. Д о  введения закона 
рекомендуется учреждать дочерние предприятия 
на основе права полного хозяйственного ведения. 
Важным моментом в процессе учреждения до
чернего предприятия является условие и порядок 
распределения полученных в результате его 
деятельности прибыли и убытков. Эти условия 
должны быть отражены в учредительных доку
ментах.

Филиалы и представительства

Опять же я должен обратиться к Основам, 
в ст. 24 которых дается определение этих органи
зационно-правовых ф орм обособленных подраз
делений. Филиалы и представительства не явля- 

* ются юридическими лицами и, следовательно, 
не обладают теми признаками, которые присущи 
дочернему предприятию. Действуют эти подраз
деления на основании положений, утверждаемых 
органами управления предприятия в соответствии 
с их компетенцией. В таком ж е порядке назна
чаются руководители филиалов и представи
тельств. Действуют руководители филиалов и
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представительств на основании выданной им до
веренности.

Учредитель наделяет филиалы и представи
тельства необходимым для их деятельности иму
ществом. Но в отличии от дочернего предприятия 
в отношении имущества, переданного филиалам 
и представительствам, права и обязанности соб
ственника сохраняются за юридическим лицом —  
учредителем. Условия пользования этим иму
ществом устанавливаются в положении о фи
лиале, представительстве.

Чем отличается филиал от представитель
ства? В соответствии со ст. 24 Основ филиалом 
является обособленное подразделение юридиче
ского  лица, расположенное вне места его нахож
дения и осуществляющее все или часть его 
функций. Представительством является обособ
ленное подразделение юридического лица, рас
положенное вне места его нахождения и осу
ществляющее защиту и представительство инте
ресов ю ридического лица, совершающее от его 
имени сделки и иные правовые действия.

Общим признаком для филиала и предста
вительства является расположение вне места 
самого предприятия и отсутствие самостоятель
ного баланса. (В соответствии с Положением об 
акционерных обществах филиалы и представи
тельства имеют собственные балансы, которые 
входят в баланс акционерного общества). Отли
чие же> заключается в том, что представитель
ство представляет и защищает интересы пред
приятия, а филиал может осуществлять все 
функции, предусмотренные уставом предприя
тия. Применительно к транспортному строитель
ству в качестве филиалов могут выступать обо
собленные производственные подразделения, а в 
качестве представительств обособленные функ
циональные подразделения.

Реорганизация структуры управления
Сделаем попытку подготовить предложения 

по формированию структуры управления ак
ционерного общества, образованного путем пре
образования государственного предприятия —  
строительно-монтажного треста.

На рис. 1 схематично представлена струк
тура управления государственного предприя
тия —  строительно-монтажного треста № 1.
В качестве обособленных подразделений выступа
ют как региональные функциональные (дирекция 
строительства аэропорта в Смоленске) и произ
водственные (управление строительства № 101 в 
Смоленске, управление строительства № 102 в 
Гвинее), так и функциональные и производ
ственные подразделения, расположенные в месте 
нахождения предприятия (Москва).

Все подразделения имеют расчетные счета, 
обособленное имущество на отдельном балансе 
и являются по Российскому законодательству 
налогоплательщиками.

Данная структура явно не соответствует 
действующ ему законодательству. Необходимость 
ее реорганизации диктуется и изменением орга
низационно-правовой формы предприятия в свя

зи с преобразованием его в акционерное об
щество. Для этого совет директоров акционерно
го общества подготавливает предложения для 
утверждения на собрании акционеров (рис. 2).

Предложение 1. Ликвидация обособленных 
подразделений, находящихся в Москве, с переда
чей функции по управлению этими производ
ствами непосредственно в правление акционер
ного общества.

Для этого создаются отделы управления про
ектами в Москве, автотранспортных перевозок, 
проката оборудования. Часть функций по управ
лению берут на себя централизованные ф ункцио
нальные службы. Отдел управления проектами 
осуществляет необходимые административно
распорядительные функции в отношении произ
водственных участков бывшего строительного 
управления № 100 и непосредственно функции 
бывшей Дирекции строительства кольцевой

Рис. 2. Структура управления АО Строительно-монтажный 
трест № 1

дороги. Отдел автотранспортных перевозок бе
рет на себя административные функции управ
ления Автоколонной № 1, а отдел проката обо
рудования— Базой № 1.

Предложение 2. Строительное управление 
№ 101, Автоколонна № 2 и База № 2, находя
щиеся в Смоленске, преобразуются в филиалы 
(в данном случае может быть рассмотрен вари
ант организации на их базе одного филиала или 
дочернего предприятия).
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Предложение 3. Д ирекция строительства аэро
порта в Смоленске преобразуется в предста
вительство, а строительное управление № 102, 
находящееся в Гвинее, в дочернее предприятие 
с регистрацией его по законодательству Гвинеи. 
Ф ункции  координации деятельности этих обо
собленных строительных подразделений осущест
вляет отдел региональных проектов. В резуль
тате число обособленных подразделений (и со
ответственно налогоплательщиков) сокращаются 
с 7 до 5, службы правления акционерного об
щества укрепляются наиболее квалифицирован
ными кадрами ликвидированных обособленных 
подразделений.

Проводится централизация таких функций как 
маркетинг, финансы, учет, договора, ценообразо
вание, правовое обеспечение сделок, подготов
ка кадров. Обеспечивается большая оператив
ность управления производственными процес
сами за счет делегирования полномочий руково
дителям региональных обособленных подраз
делений. Естественно, возрастает нагрузка и от
ветственность служб правления акционерного об
щества, что компенсируется увеличением финан
совой независимости этих служб, возможностью 
дополнительного вознаграждения занятых в них 
специалистов.

В отношении обособленных подразделений 
правление акционерного общества обеспечивает 
координацию  и сбалансированность с позиции 
реализации задач акционерного общества в це
лом. В отношении производств ликвидированных 
подразделений еще и эффективного их функцио
нирования (выполнение договоров, достижение 
прибыли).

С увеличением размера акционерных об
ществ и разнообразия предмета их деятельно
сти будут возникать новые подразделения в 
структуре управления. И хотя основной сферой 
деятельности строительного треста будет являть
ся получение и выполнение подрядов на строи
тельные работы, надо ожидать движения как по 
горизонтали —  в региональном аспекте, включая 
государства ближнего и дальнего зарубежья, так 
и по вертикали —  в организации новых видов 
деятельности, включая производство строитель
ных материалов, прокат оборудования, лизинг, 
торговлю , операции с недвижимостью и т. д.

Дорогие читатели! 
Поздравляем Вас 

с Новым 
1994 годом!

ПРОЕКТИРОВАНИЕ

УД К 624.21:625.745.12

Некоторые стереотипы 
в проектировании 
и реальности 
эксплуатации мостов
Д -р техн. наук В. П. ЕРЕМ ЕЕВ  (К азанский И СИ, 
Лаборатория испытаний и реконструкции мостов)

\

Изучение аварий (предаварийного состояния) 
больших и малых мостов, их ускоренного старе
ния или повышенной долговечности составляет 
основной предмет деятельности Л И Р М . З а  многие 
годы наблюдений сформировались определенные 
представления о некоторых причинах этих явле
ний, удачного и неудачного проектирования. Их 
анализ изложен в данной статье.

Ж изненный цикл любого искусственного соору
жения склады вается из следующих частей: общ ая 
концепция, проект, строительство, период эксплуа
тации, разборка или разрушение.

Проектирование, в свою очередь, имеет свои 
составляю щ ие: подготовку исходных данных
(устанавливаемых заказчиком  и регламентируе
мых нормами, грунтово-геологических и гидроло
гических, климатических и д р .); определение 
усилий (аппарат строительной механики, меха
ники грунтов и т. д .); расчеты по группам пре
дельных состояний (прочность, устойчивость, вы
носливость, деформации и колебания); конструи
рование (размеры и компоновка), учет концентра
торов и технологических возможностей, эксплуата
ционные обустройства, конструктивные требо
вания норм). Сюда ж е следует отнести и проект 
производства работ, сложные вспомогательные 
сооружения.

П роектирование в значительной части регла
ментируется нормами. Анализ ж е аварий показы 
вает, что явное нарушение норм при проектиро

ван и и  мостов, ставш ее причиной аварии, встреча
ется реже неблагоприятного стечения факторов, 
которые нормами не учитываются. Соответствие 
проекта нормам — один из критериев качества 
проекта, но не всегда качества моста. Ненорми- 
руемая часть проекта достаточно велика и значи
ма. Если говорить о надежности мостов, то нужно 
рассм атривать все этапы процесса. Локальные 
«всплески» точности и научной обоснованности
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одного или нескольких этапов в целом малоэф ф ек
тивны. Вне серьезного анализа остается талант 
и интуиция автора проекта.

И нформационная неопределенность в нагруз
ках и природно-климатических воздействиях 
долж на быть осознанно и комплексно компенси
рована еще на этапе определения усилий. П о
этому очень важ но сформулировать требования 
к сроку служ бы  сооруж ения в целом и каж дого 
его элемента.

В современных нормах нет прямых указаний 
о том, на какой срок эксплуатации следует рассчи
ты вать мосты. Косвенно о них можно судить из 
вероятностей превышения максимальных расходов 
расчетных паводков (например, 100 и 50 лет со
ответственно для больших и малых мостов). Этот 
недостаток представляется главным. Он ориенти
рует проектировщ ика на удовлетворение поло
жениям норм на момент заверш ения проектных 
работ, но практически исключает из рассмотрения 
этап эксплуатации. В результате мост состоит 
из элементов с разной долговечностью, но воз
мож ность конструктивной трансформации моста 
такж е, как и замены изношенных элементов, не 
предусмотрена.

Не прорабаты вается и технология разборки 
моста после заверш ения эксплуатационного пе
риода, утилизации и захоронения отходов. Р а з 
борка л!е моста часто сложнее нового строитель
ства. Известны проектные решения о переносе 
русла реки и захоронении старого моста, что ни 
экономически, ни экологически не безупречно. 
С течением времени и заверш ением формирования 
дорож ной сети разборка старых мостов стано
вится обязательной составляю щ ей проекта нового 
строительства. Поэтому нужно внести изменения 
в глобальную  структуру норм, определиться со 
сроками эксплуатации, а все остальные разделы 
ориентировать на их достижение, охватив весь 
жизненный цикл моста. Это окаж ет ощутимое 
влияние и на спектр применяемых конструкций 
и технологий.

Нередко встречаю тся случаи недостаточной 
грузоподъемности мостов из-за малых норматив
ных нагрузок года проектирования. Всего за  30— 
35 лет эксплуатации соотношение между норма
тивными и эксплуатационными нагрузками кар 
динально изменилось. Прогноз изменения нагру
зок на длительный период является делом слож 
ным и проблематичным. Если нормативные габ а
риты определяю т минимальные свободные про
странства для оудоходства или движ ения транс
порта, то логично такж е подходить и к норматив
ным нагрузкам , не препятствуя их превышению. 
Это особенно актуально для городских больших 
мостов и для мостов в стесненных условиях, гд,е 
затруднено устройство временных мостов на пе
риод ремонта или замены.

И злиш не условны и схемы установки нагруз
ки. Ее расположение у кромки полосы безопас
ности, ничем не выделенной на проезжей части 
и не оговоренной в правилах дорожного движ е
ния, простая формальность, то ж е самое можно 
сказать  о наличии или отсутствии пешеходной 
нагрузки.

Временные нагрузки действующих ныне норм 
в целом отошли от концепции нормативного авто
мобиля. Они более удобны для проектирования, 
но неудачны для решения эксплуатационных 
задач , где необходимо четко указы вать макси
мальную массу транспортных средств, интервал 
и т..п .

П редставляется необходимым вернуться к нор
мативному автомобилю, сохранив подобие полосо
вых нагрузок АК- Одиночная нагрузка НК-80 
устарела уж е лет 15 назад. О бщ ая масса нагрузки 
с геометрическими параметрами НК-80 не долж на 
быть ниже 100— 120 т. Кроме нее необходимо 
ввести нагрузку массой 150— 180 т, увеличив коли
чество осей.

Мосты повышенной грузоподъемности бес
смысленно строить на линейных участках дорог 
с большим количеством мостов малой грузоподъ
емности. Поэтому в нормах следует указать  четкие 
критерии учета места расположения мостов в 
дорожной сети и перспектив ее развития.

Несколько лет назад  Л И Р М  провела исследо
вание о соответствии коэффициентов надежности 
по нагрузке фактическому состоянию проезжей 
части. Толщина покрытия на 80 ведомственных 
мостах превыш ала проектную в среднем в 2,11 р а 
за, на одном из городских — в 8. На дорогах общ е
го пользования положение более благоприятное — 
в 1,6— 1,7 раза. В любом случае значения коэф
фициентов у /= 1 ,5  для покрытия и у/=1>3 для 
гидроизоляции не отраж аю т реальность и техно
логические возможности эксплуатационных орга
низаций. В СНиП 2.05.03-84 это не единственный 
пример необоснованного дробления коэффициен
тов надежности. В условиях имеющейся неопре
деленности нужно многие коэффициенты укруп
нить, избавиться от малозначимых.

Д екларированны й принцип расчета по пре
дельным состояниям в нормах до конца не реали
зован, так  как нет ответа на вопрос: является 
ли невыполнение условий прочности состоянием 
предельным, если большое количество таких 
мостов эксплуатируется? То же самое и по другим 
предельным состояниям.

Реконструкция, уширение и усиление балоч- 
Hbjx железобетонных пролетных строений с кар 
касной .арматурой почти всегда сталкивает с 
разительным контрастом в состоянии крайних 
балок по отношению к остальным. Причина тако
го положения — работа балки при постоянном 
увлажнении водой, стекающей с проезжей части, 
попадаю щей с «косым» дождем, фильтрующейся 
через бетон в разры вах гидроизоляции. В этих 
условиях защ итный слой не спасает 'арматуру 
от коррозии. Хотя в дополнениях к СНиП и име
ется положение, запрещ аю щ ее неорганизованный 
водоотвод, оно не реш ает возникающей пробле
мы. Водоотвод с помощью бордюра и водоотвод
ных трубок — организованный, а состояние край
них балок — неудовлетворительное. Воды (и соли 
при зимнем содерж ании), стекающей с тротуаров 
или фильтрующ ейся под ними, оказы вается д о 
статочно. Острота проблемы снимается просто — 
необходимо обеспечить непрерывность и высокое 
качество гидроизоляции по ширине пролетного
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строения, устраивать козырьки для защ иты бетона 
как от поверхностных вод, так  и «косого» дож дя. 
При надежной гидроизоляции, как показывает 
опыт, д аж е  минимальная толщ ина защ итного 
слоя обеспечивает сохранность арматуры от кор
розии. П роблема скорее не в недостатках сущ ест
вующих типов гидроизоляции, а в низком каче
стве материалов и несовершенной технологии.

Мы повсеместно отмечаем быстрое исчерпание 
ресурса балок длиной 12, 15 и 18 м. М еханизм 
разруш ения прост: балки растрескиваю тся в р ас
тянутой зоне, защ итный слой противоусадочной 
арм атуры  1,5 см (а в производственных условиях 
иногда и меньш е), не обеспечивает ее сохран
ность от коррозии и бетон лещ адками отлетает 
от ребер, повыш ается деформативность в 1,8—
2,3 р аза . При работе в водонасыщенном состоя
нии на временные нагрузки вода, заполняю щ ая 
поры, при изменении их объема из-за деформаций 
разруш ает стенки пор. Несмотря на отсутствие 
трещ ин шириной раскрытия 0,3 мм, что допуска
ется нормами, бетон теряет структуру и выкраш и
вается. С оздается впечатление о порочности балок 
таврового сечения, армированных каркасной 
арматурой.

В неш няя ненапрягаем ая арм атура, необъеди- 
ненная непрерывно по длине с растянутым бето
ном, не влияет на несущую способность балки, 
поэтому расчетные схемы предельных состояний 
представляю тся искусственными, так  как нереали
зуемы при полностью выключенном из работы 
бетоне.

В замкнутых непроветриваемых пролетных 
строениях д аж е при неплохой сохранности гидро
изоляции проезжей части наблю даю тся случаи, 
когда вода, попадаю щ ая через полости мачт осве
щения, деформационные швы, отверстия для 
кабелей и т. п., создает уникальные условия для 
интенсивной коррозии металла со скоростью до 
0,5— 1 мм в год. Кроме того, эксплуатационные 
работы в таких условиях затруднены, так как в 
полостях скапливаю тся и выхлопные газы автомо
билей. В остальных коробчатых балках к этому 
ещ е следует добавить и конденсат. В нормах сле
дует ввести требования обязательной проветри
ваемое™  всех замкнутых полостей.

Вскрытие гидроизоляции, даж е вполне исправ
ной на вид, иногда обнаруж ивает, что защ итный 
слой бетона над ней увлажнен, но увлажнен и 
выравниваю щ ий слой под изоляцией. Возможны 
разные причины. Явление требует изучения и р а з 
работки соответствующих мер конструктивного 
плана. Д ля  дренирования и отвода воды из-под 
гидроизоляции наибольшую трудность представ
ляю т мосты широкие, городские, особенно тогда, 
когда они расположены на уклоне, а водоотвод
ных трубок нет. Здесь создаю тся идеальные усло
вия для фильтрации воды в бетон, каналы высо
копрочной арматуры, стыки и т. д. Учитывая то, 
что за  время эксплуатации гидроизоляция непре
менно повреж дается за  срок 2— 10 лет, в проектах 
следует обязательно предусматривать перехват и 
удаление поверхностной воды независимо от ве
личины продольных уклонов. Д ля железобетон
ных предварительно напряженных балок необхо

димо предусматривать отвод воды из-под гидро
изоляции, в анкерных зонах и сосредоточениях 
пучков — локальное дренирование.

Значительная доля повреждений мостов обу
словлена воздействием водного потока. Это обсто
ятельство привлекло внимание к соответствую
щему разделу СНиП. Здесь обнаруж ивается одно 
существенное упущение. Чтобы проиллюстриро
вать его, зададимся вопросом. Д опускается вели
чина коэффициента разм ы ва 2, будет ли происхо
дить общий размыв при коэффициенте, равном 1 ? 
Ответ дает практика — да. Эффект, подобный 
общему размыву вследствие стеснения водного 
потока мостовым переходом, связан  с интенсивной 
водной эрозией. Встречается не менее опасный 
по последствиям эффект — это заиление русла. 
Темпы понижения (повышения) отметок дна в 
русле 2 —5 см в год вполне обыденны. Поэтому 
в нормах необходимы соответствующие указания 
по проектированию мостов в зонах эрозии или 
аккумуляции наносов. Эрозионные явления на 
малых водотоках свидетельствуют о нарушении 
природного равновесия чащ е всего антропоген
ными факторами. Они могут быть учтены как 
русловые деформации на расчетный период 
эксплуатации. Соответственно изменяется схема 
моста или потребуются специальные противо- 
эрозионные мероприятия.

Говоря о проблемах эксплуатации, нельзя 
не упомянуть о проблеме замены опорных'частей. 
Негативное отношение склады вается к столь р ас
пространенным опорным частям, как РОЧ, и опор
ным частям скольжения с резиновыми неармиро- 
ванными прокладками, обеспечивающими сво
боду угловых деформаций плоских опорных ч а 
стей. Из многих сотен обследованных устройств, 
произведенных разными заводами и смонтиро
ванных различными подрядчиками, лиш ь незна
чительное количество имело удовлетворительное 
состояние. Единого мнения о причинах такого 
положения не сложилось, но выход представля
ется очевидным — либо вернуться к положительно 
себя зарекомендовавш им металлическим или 
иным опорным частям, либо сн абж ать эксплуата
ционные организации комплектами домкратов и 
РОЧ на каж ды й ' вводимый мост при соответ
ствующем технологическом и финансовом обеспе
чении.

Приемка больших мостов в эксплуатацию, 
как правило, сопровождается их испытаниями, 
правильно вы бранная программа которых много 
дает для анализа качества как проекта, так и 
сооружения. »

Вместе с тем, всегда сущ ествует вероятность 
того, что или из-за ошибок в расчетном аппарате, 
или из-за отклонений на технологическом уровне 
параметры конструкции не соответствуют нашим 
представлениям о ее напряж енно-деформацион
ном состоянии. Весовые параметры транспортного 
потока редко превышают 20—30 % от расчетной 
временной нагрузки. При испытаниях ж е она 
приближ ается к ней. Существуют конструкции, 
у которых появление «малозначительных» деф ек
тов, не влияя на работоспособность сооружения 
в момент испытаний, предопределяет снижение
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долговечности и грузоподъемности в будущем. 
Н ельзя однозначно утверж дать, но необходимо 
учиты вать в сущ ествующее опасение, что на неко
торых составных предварительно напряженных 
мостах первые трещины в клеевых стыках появи
лись при приемочных испытаниях.

Хорошее впечатление сложилось у эксплуата
ционников о жизнеспособности- сталеж елезобе
тонных пролетных строений. В нормах обстоятель
но изложены расчетные требования, в том числе 
по учету температурных перепадов. Конечно, 
разли чн ая освещ енность влияет на температурные 
градиенты, но незначительно. Например, при 
высоких темпах укладки горячей асф альтобетон
ной смеси перед приемкой моста в эксплуатацию. 
То ж е самое относится к мостам с ортотропной 
плитой проезжей части. Возможно, что это не 
единственный пример эксплуатационных ситуаций, 
резко выходящ их за  рамки нормативных условий.

Результаты  обследований железобетонных ко
робчатых пролетных строений привлекают внима
ние к вопросу о правильности учета «свесов полок» 
в расчетах нормальных сечений. В отличие от 
балок таврового или двутаврового сечения в ко
робчатых балках нередко обнаруживаю тся косые 
трещ ины вдоль вутов. Вероятна более слож ная 
зависимость между геометрическими параметрами 
стенок и полок, пустот, влияющими на включе
ние полки в работу при изгибе.

Опыт последнего десятилетия показал бес
перспективность клеевых или иных обжаты х сты
ков в предварительно напряженных ж елезобетон
ных балках . Уже давно пора определиться с этим 
и в нормах, потребовав перекрытие любых стыков
2— 3 % обычной ненапрягаемой арматуры от пло
щ ади сечения, установив обязательность проме
жуточных анкеров на каждом блоке и ограниче
ние на длину пучков высокопрочной арматуры. 
При этих условиях возможно «выживание» со
ставных конструкций.

В заключение, не претендуя на полноту и 
заверш енность темы, необходимо сделать неко-_ 
торые выводы:

в новой структуре норм проектирования мостов 
нужно выделить наиболее простую, ясную ф унда
ментальную часть. Все остальное (особенно не 
имеющее четкого физического смысла) отнести в 
самостоятельны е разделы. Все уточнения, направ
ленные на экономию материалов и т. п., р а з 
местить в комментариях, инструкциях и руковод
ствах. О хватить весь жизненный цикл сооружений;

процедура подготовки и принятия новых норм 
долж на обеспечить учет в них результатов всего 
достоверного положительного и негативного опыта 
проектирования, строительства и эксплуатации. 
Поэтому после заверш ения подготовки проекта 

.следует устроить открытый конкурс на внесение 
изменений и дополнений при соответствующем 
финансовом обеспечении.

РЕМОНТ 
И СОДЕРЖАНИЕ

У Д К 625.76.004.58:65.018

Совершенствование методики 
обработки результатов 
диагностики дорог с помощью 
бортового компьютера

Канщ. техн. наук С. С. КОНОВАЛОВ, инж.
В. В. КАРЧИХ ИН  (М А Д И )

В настоящ ее время для оценки транспортно
эксплуатационных показателей и геометрических 
Характеристик автомобильных дорог в проектно
технологических центрах НПО Росдорнии широкое 
применение нашли передвижные лаборатории 
типа КП-511 и КП-208. Высокая производитель
ность измерений позволяет получать большие 
объемы информации о состоянии автомобильных 
дорог. Вместе с тем этим лабораториям  присущ 
серьезный недостаток, который связан  с тем, что 
регистрация информации осущ ествляется с по
мощью самопишущих приборов на бумажной 
ленте.

Ввиду отсутствия машинных средств об ра
ботка информации проводится вручную, что тре
бует значительных затрат  времени. При этом 
субъективность обработки вносит существенные 
погрешности в ее результаты. Отсюда возникает 
настоятельная необходимость замены иепбльзуе- 
мых регистраторов на более современные средства 
сбора и обработки данных, обеспечивающие авто
матизированное выполнение этих операций, мик
ропроцессорную технику. Таким образом, речь 
идет о создании универсальной бортовой инфор
мационно-измерительной системы, пригодной для 
применения в передвижных лабораториях КП-511 
и КП-208.

С этой целью М АДИ совместно с В олгоград
ским и Владимирским ПТЦ НПО Росдорнии на 
базе их лабораторий КП-208 и КП-511 разрабо
тали и изготовили информационно-измерительную 
систему, обеспечивающую ^автоматизированный 
сбор и обработку данных о геометрических п ар а
метрах и технико-эксплуатационных показателях 
автомобильных дорог. Система построена на базе 
бортового компьютера БК -0010( 11). и многока
нальной схемы сопряж ения КИТ-31, что позво
ляет одновременно получать информацию от_ не
скольких источников информации.

Конфигурация информационно-измерительной 
системы, на базе которой заказчик формирует
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требуемый программно-аппаратный комплекс, 
приведена на рисунке.

Следует отметить, что аппаратное и программ
ное обеспечение устройства сопряж ения мало 
зависит от конкретного состава и организации 
передвижной лаборатории, типа буксирующего 
автомобиля и класса .бортового управляю щ его 
компьютера. При этом состав комплексной л аб о 
ратории может быть изменен, дополнен или пере
оборудован на другой автомобиль, что потребует 
незначительных усилий по адаптации устройства 
сопряж ения по сравнению с начальной р а зр а 
боткой.

Таким образом, созданная информационно
измерительная система осущ ествляет накопление 
и предварительную  обработку данных по геометри
ческим параметрам , ровности дорожной одежды, 
коэффициенту сцепления, а такж е сбор данных 
о ситуации.

Одновременно с созданием информационно
измерительной системы для лабораторий К П -511 
и КП-208 было такж е разработано метрологи
ческое обеспечение.

П рограм м ная поддерж ка комплексных лабо
раторий состоит из трех групп программ, каж дая 
из которых предназначена для своего типа 
вычислительного устройства:

для персонального компьютера, совместимого 
с IBM  PC (прием информации от бортового 
компьютера, преобразование этой информации в 
формат баз данных, хранение информации в ф ор
матах баз данных, выдача информации по зап ро
сам пользователя, обучение операторов работе 
с бортовым компьютером при помощи программ 
тренаж еров для каж дого парам етра);

для бортового компьютера типа БК-0010-01 
(Б К -0011) (ввод команд оператора по управлению 
гироскопическим оборудованием, ввод данных с 
клавиатуры , главным образом в режиме сбора 
данных о ситуации, отображение текущих д ан 
ных и состояния аппаратуры  во всех режимах 
работы , прием данных от платы сопряжения, 
вы дача команд на плату сопряж ения);

для однокристалльной микроЭВМ, установлен
ной на плате сопряж ения бортового компьютера 
с гироскопическим оборудованием (прием данных 
от всех датчиков К П -511 или КП-208, их первич
ная обработка, хранение и выдача в бортовой

Первичные преобразователи —  датчики

Базовая конфигурация информационно-измерительной системы 
для оснащения передвижных лабораторий КП-511 и КП-208

СТРОИТЕЛЬНЫЕ 
МАТЕРИАЛЫ

УДК 625.7.06/.07

Оценка пригодности 
различных химических 
волокон 
и их отходов
для производства геотекстилей

Канд. техн. наук Н. А. Л Е Б Е Д Е В
(Российский промышленный концерн «Робатекс»,
Москва)

Интенсивное развитие производства геотексти
лей для дорожного и гидротехнического строи
тельства базируется на применении химических 
волокон и их отходов, которые, обладая спе
цифическими физико-механическими и химически
ми свойствами, обусловливают выполнение гео- 
текстилями при эксплуатации трех наиболее в а ж 
ных функций: армирования, дренаж а и ф ильтра
ции.

Геотекстили должны обладать достаточной 
прочностью и способностью деформироваться при 
растяжении, сопротивляться пробиванию, продав- 
ливанию, проколу, срезу, сж атию , истиранию, заи 
ливанию, а такж е должны иметь необходимую 
фильтрационную способность, достаточное гид
равлическое сопротивление, небольшую засоряе- 
мость и влагопоглощ ение, и наряду со всеми 
этими требованиями иметь небольшую поверхност-

компьютер по его запросу, управление накопи
телем на магнитной ленте, выдача и прием данных 
от н его ).

При этом следует отметить, что благодаря 
разработанны м программам связи и возможности 
подключения бортового компьютера через плату 
сопряж ения к персональному компьютеру, совме
стимому с IBM  Р С /А Т /Х Т , можно практически 
отказаться от ручного ввода в него первичных 
данных и осущ ествить автоматизированный их 

, ввод для последующего анализа и окончатель
ной обработки информации в стационарных 
условиях.

З а  счет применения комплексной автом атиза
ции процессов, связанных с оценкой состояния 
и технического уровня автомобильных дорог, 
ож идается снижение затрат  на содерж ание обслу
живаю щ его персонала на 30 % и значительное 
повышение производительности труда при обра
ботке данных.
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ную плотность. Кроме того, геотекстили должны 
быть био- и хемостойкими и устойчивыми к 
действию солнечных лучей.

Наибольш ее распространение за  рубежом в 
производстве геотекстилей разными способами по
лучили первичные полиэфирные и полипропилено
вые волокна, в основном, благодаря тому, что 
обладаю т высокой био- и химической устойчи
востью. Геотекстили из этих волокон за 3— 5 лет 
эксплуатации в сложных природно-климатических 
условиях теряю т только 10— 20 % исходной проч
ности, что связано с процессами естественно
го старения полимеров.

Полиэфирные волокна имеют высокий модуль 
упругости, относительно небольшое удлинение при 
растяж ении, что ограничивает их ползучесть, 
высокое сопротивление истиранию и высокую тем
пературу плавления (260 ° С ) , хорошее сопротив
ление переменному действию зам ораж ивания и 
оттаивания, удовлетворительную устойчивость к 
действию солнечных лучей. Недостаток полиэфир
ных волокон состоит в том, что при действии 
на них гидроокиси кальция (щелочной среды) 
заметно сниж ается их прочность, поэтому геотек
стили из них непригодны там , где они могут 
контактировать с известью или слоями бетона, 
укрепленного известью или цементом.

При использовании геотекстилей в контакте с 
горячим битумом или асфальтобетоном основным 
свойством является температура плавления со
ставляю щ их волокон. Учитывая, что при темпе
ратуре около 165 °С происходит термическое р а з 
ложение полипропиленовых волокон, их контакт 
с такими материалами нежелателен. Геотекстили 
из полиэфирных волокон нечувствительны к тако
му нагреву, так  как температура их плавления 
составляет около 260 °С.

Производство полиэфирных волокон обходится 
дорож е, чем полипропиленовых, поэтому послед
ние занимаю т в настоящ ее время первое место 
в мире по использованию при производстве гео
текстилей, несмотря на то, что имеют сущ е
ственный недостаток — повышенную склонность 
к ползучести, т. е. к необратимому деформиро
ванию после приложения и снятия нагрузки. 
Кроме того, они чувствительны к действию сол
нечного света.

Сочетание свойств полиэфирных и поли
пропиленовых волокон дает положительные ре
зультаты , подтверждением чему явились испыта
ния геотекстиля, производимого на С ыктывкар
ской фабрике нетканых материалов, из 60— 
70 % полиэфира и 30— 40 % полипропилена по 
ТУ 17-14-255— 85. Волокнистый холст скрепляет
ся комбинированным механико-термическим спо
собом с помощью иглопрокалывания и каланд
рирования. Геотекстиль при ширине 4 м, цо- 
верхностной плотности 160 г /м 2 и толщине не бо
лее 1,6 мм имеет, начальный коэффициент ф ильт
рации не менее 4 ,6*10-4 м /с.

П роизводство геотекстилей из полипропилено
вых волокон с каждым годом все увеличи
вается. Н аряду с дешевизной изготовления это 
связано с наличием у них такж е таких свойств, 
как высокая гидрофобность и устойчивость к 
действию бактерий и микроорганизмов. При тр а 

диционном одноступенчатом процессе ф ормирова
ния полипропиленовых волокон, проводимом при 
высоких скоростях, придание волокнам извитости 
осущ ествляется аэродинамическим способом, 
что способствует созданию трехмерной из
витости, а это благоприятно сказы вается на свой
ствах геотекстилей из них.

Рост потребления полипропиленовых волокон 
при производстве геотекстилей объясняется рядом 
преимуществ, которые создаю т эти волокна с 
точки зрения технологии производства и улучш е
ния качественных характеристик геотекстилей, 
а именно возможность скрепления холстов нагре
тыми каландрами без применения жидких свя
зующих из-за низкой температуры плавления 
полипропиленовых волокон (160— 1 7 0 °С ).

Перспективы дальнейш его развития произ
водства полипропиленовых волокон и геотексти
лей из них определяются хорошей сырьевой базой, 
высокой экономичностью процесса и относитель
ной простотой технологии производства. Н аиболь
шее распространение в производстве геотексти
лей из полиэфирных и полипропиленовых воло
кон получает фильерный способ, который, как 
показали расчеты, наиболее эффективен. Геотек
стили, полученные этим способом, наиболее при
годны для дорожного строительства, так как вы
полняют в конструкции дороги роль стабилизи
рующего насыпную массу слоя, обеспечивающего 
повышение связности частиц сыпучих материалов 
и предотвращ аю щ его их перемещение в нижний 
мягкий слой грунта и в стороны. Геотекстили 
фильерного способа производства обладаю т повы
шенной прочностью на раздир и связанной с ней 
высокой устойчивостью к проколу, что особенно 
важ но для стабилизации насыпного слоя.

Больш ая часть геотекстилей из расплава 
полимера формируется фильерным способом с по
верхностной плотностью 100— 300 г /м 2 и ско
ростью выпуска 10— 25 м/мин.

В СНГ производство геотекстиля шириной
2,4 м из волокнообразующего полипропилена 
фильерным способом освоено на линиях 
ЛП П -2400ГТ на Каменском ПО «Химволокно». 
Геотекстиль, изготавливаемый по
ТУ 6-06-С254—88 с поверхностной плотностью 
500—600 г /м 2, разрывной нагрузкой не менее 
45 даН , разрывным удлинением не более 150 % , 
используется при строительстве и реконструкции 
автомобильных дорог в Нечерноземной зоне 
России.

З а  рубежом в значительно меньших объемах, 
чем полиэфирные и полипропиленовые волокна, 
находят применение в производстве геотекстилей 
и поливинилхлоридные волокна. Так, в Герм а
нии из раствора дополнительно хлорированного 
поливинилхлорида в ацетоне по мокрому способу 
формования получено модифицированное поливи
нилхлоридное волокно Piviacid, которое обладает 
упругостью и высокой усадкой при нагревании, 
негорючестью, морозо- и хемостойкостью. Устой
чивость к действию климатических факторов, 
бактерий и гниению предопределяет эффектив
ность использования этого волокна при производ
стве геотекстиля, где оно применяется как ком
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понент (с вложением от 30 до 6 0 % )  в смеси 
с полиэфирным волокном.

Б лагодаря низкой стоимости исходного поли
мера и сравнительной простоте технологического 
процесса получения, поливинилхлоридные волок
на являю тся одним из наиболее эффективных 
и доступных видов синтетических волокон, ко
торые можно использовать при производстве 
геотекстилей.

В СНГ во В Н И И Н ТМ  из смеси первичных 
поливинилхлоридных и полиэфирных волокон с 
линейной плотностью 0,35— 0,45 текс и с длиной 
резки 60— 75 мм (в соотношении 70:30) на агр е
гате АИН-1800М -1 изготовлен иглопробивной гео
текстиль с поверхностной плотностью 500 г /м 2 
для дорожного строительства с разрывной нагруз
кой не менее 35 даН  и удлинением при разрыве 
не более 130 % , имеющий такж е высокие фильт
рационные характеристики. Б лагодаря сочетанию 
свойств обоих волокон, этот геотекстиль био
логически и химически устойчив, невосприимчив 
к длительному действию отрицательной темпе
ратуры (до — 70 °С ), а такж е к переменному 
зам ораж иванию  и оттаиванию  при водонасыще- 
нии, устойчив при действии солнечных лучей. 
Промышленный выпуск такого геотекстиля по 
ТУ 17-14-1347— 88 опробован на Тбилисской ф аб 
рике нетканых материалов.

К выбору вида отходов синтетических волокон 
и нитей для производства геотекстилей в СНГ 
подходят с учетом сырьевого баланса предприя
тий, их изготавливаю щ их и перерабатываю щ их. 
Так, для геотекстилей, используемых как несущие 
прослойки при возведении временных дорог на 
слабых грунтах, определяющей является их арм и
рую щ ая функция, которая требует от них высоких 
прочностных и деформационных свойств. Поэтому 
в качестве основного компонента таких геотек
стилей до последнего времени использовались про
мышленные отходы обычных полиамидных воло
кон и нитей, производство которых наиболее 
развито в СНГ.

Однако, учитывая известные теоретические по
лож ения о низкой кислотостойкости обычных по
лиамидных волокон и изучив поведение геотек
стилей из них в процессе эксплуатации в кон
струкциях дорог на слабых грунтах в кислых 
средах с р Н = 5  и менее, от их массового ис
пользования целесообразно отказаться.

К необычным полиамидным волокнам отно
сятся, например, регенерированные волокна из 
бывших в употреблении морских канатов, кото
рые состоят из полиамида-6, достаточно устой
чивого к действию кислот. Серийное производ
ство геотекстилей из этого сырья освоено на 
Владивостокской фабрике по переработке вто
ричных рёсурсов.

В настоящ ее время в СНГ при разработке 
новых видов геотекстилей используются чащ е все
го отходы полиэфирных и полиакрилонитриль- 
ных волокон и нитей.

Д л я  защ иты  дам б от разм ы ва морской водой 
в Л атвии разработан  и опробован клееный гео
текстиль, в качестве волокнистого сырья в кото
ром использовались концы ленты из полиакрило- 
нитрильных волокон и отходы пряжи из этих же

волокон, а как связую щ ее — вспененный латекс, 
содержание которого в полотне достигало 20 % 
по сухому остатку.

Геотекстиль вы рабаты вался на опытном произ
водстве ВНПО Союзводполимер на промышлен
ной установке конструкции Л атН И И Л П , состоя
щей из пропиточной машины и сушильной к а 
меры. Испытания геотекстиля на объектах ВН И И - 
водполимер показали, что он устойчив к агрессив
ным средам, так  как состоит из био- и хемостой- 
ких полиакрилонитрильных волокон и связую 
щего, которое после полимеризации образует 
нерастворимое соединение.

При поверхностной плотности 100 г /м 2 и тол
щине около 1 мм геотекстиль имеет разрывную  
нагрузку в продольном направлении не менее 
16 даН , коэффициент фильтрации 5 ,9 -10~4 м /с  и 
степень кольматации в мелкозернистом грунте 8,4. 
Основной недостаток полиакрилонитрильных во
локон как сырья для производства геотекстилей 
заклю чается в их невысокой прочности, а главное 
преимущество — в высокой устойчивости к дей
ствию солнечного света.

Разработанны й в Санкт-П етербургском инсти
туте текстильной и легкой промышленности гео
текстиль для укрепления откосов дорог имеет 
поверхностную плотность 600 г /м 2 и содержит в 
своем композиционном составе 70%  регенери
рованных полиэфирных волокон и 30 % волокни
стых отходов, образую щ ихся при стрижке ис
кусственного меха, выработанного трикотажным 
способом из полиакрилонитрильных волокон.

В отличие от известных способов получения 
иглопробивных геотекстилей, слой стригальных от
ходов меха распределяется равномерно между 
двумя волокнистыми холстами, сформированными 
из полиэфирных волокон, после чего трехслойный 
холст подвергается иглопрокалыванию. П олучен
ный геотекстиль имеет невысокую себестоимость, 
однако, уступает известному геотекстилю дорнит 
по прочности.

В Н И И Р (г. М ытищи) разработан  ассорти
мент геотекстилей с использованием некоторых 
видов отходов химических волокон и нитей, 
которые до последнего времени в производстве 
таких материалов практически не применялись.

Так, геотекстиль Регвин-Ф для дренаж ны х 
конструкций наряду с промышленными отходами 
полиэфирных и полиакрилонитрильных волокон 
содержит в своем составе регенерированные 
синтетические волокна из бытовых изношенных 
изделий и при поверхностной плотности 350— 
400 г /м 2 и толщине около 3 мм обладает вы 
сокой водопроницаемостью в плоскости полотна, 
а по своему дренирующему эффекту превосхо
дит прослойку из песка толщиной около 60 см.

Взамен дорнита, содерж ащ его в своем составе 
большое количество отходов полиамидных воло
кон с низкой устойчивостью к действию кислот, 
в Н И И Р разработан  геотекстиль, в качестве основ
ных компонентов в котором использовались отхо
ды полиэфирных и полиакрилонитрильных воло
кон и нитей. Наличие их в количестве до 70 % 
и более предопределяет длительный срок службы 
геотекстиля в жидкой среде, благодаря высокой
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устойчивости этих волокон к гниению и действию 
больш инства химических реагентов. О бладая по
ниженной деформационной способностью и высо
ким коэффициентом фильтрации, разработанны й 
геотекстиль обеспечивает повышенную стабили
зацию  оснований дорог и увеличение сроков их 
эксплуатации.

У читывая значительное различие химических 
свойств отходов вискозных, полиамидных и по- 
лиакрилонитрильных волокон, в Н И И Р  был р а зр а 
ботан геотекстиль с введенными в него семенами 
трав. При этом каж дый компонент предназна
чен для выполнения определенной функции. Так, 
вискозные волокна, разлагаясь , создаю т допол
нительную питательную среду для семян и поло
жительно влияют на ускоренное развитие кор

невой системы многолетних трав. Полиамидные 
волокна, наиболее прочные, но и наименее во
достойкие среди синтетических, обеспечивают 
прочное переплетение корней трав между собой и 
их устойчивую первичную фиксацию в полотне. 
Функцию армирующего и фиксирующего элемен
та в геотекстиле выполняют наиболее устойчивые 
полиакрилонитрильные волокна.

Из проведенного обзора исследований в об ла
сти разработки и производства геотекстилей сле
дует констатировать, что химические волокна и их 
отходы, благодаря наличию у них разн ообраз
ных свойств, являю тся ценным сырьем, варьи
руя композиционные составы которого, можно 
получать материалы с разными свойствами в з а 
висимости от их назначения и сроков службы.

УД К 625.731.7 /.9

Основания дорожных одежд 
из гранулированного грунта 
и его оценка с помощью 
математического 
моделирования

Б. И. ДАГА ЕВ ( Тульский государственный техни
ческий университет)

Рост темпов строительства дорог и требова
ния обеспечения бесперебойных и круглогодич
ных транспортных связей между населенными 
пунктами обусловливаю т необходимость болеё 
широкого применения грунтов, особенно в 
районах, где отсутствуют местные каменные м а
териалы.

Опыт показы вает, что одной из главных причин 
потери прочности у грунтов является их избыточ
ное увлажнение. Проникая в поры сухого грунта, 
вода адсорбируется на поверхности частиц и 
вы зы вает ослабление связей между ними. Д алее 
проявляется расклиниваю щ ее действие тонких 
пленок воды, проникающей под действием моле
кулярных сил в узкие зазоры  и промежутки между 
минеральными частицами. Другой причиной р аз
рушения природных внутренних связей в грунте 
является действие нагрузок, особенно вибрацион
ных и повторно прилагаемых. При одновремен
ном воздействии нагрузок и влаги любой природ
ный грунт может быть быстро превращ ен в не
связную , лишенную всякой прочности массу.

Отсюда следует, что постоянная высокая не
сущ ая способность грунта может быть обеспечена 
путем защ иты  от разруш ения высокопрочных 
конденсационных и кристаллизационных структур 
или их искусственного создания. В связи с этим 
мероприятия по улучшению механических качеств 
грунтов могут быть представлены двумя направ
лениями: стабилизацией несущей способности

прочных от природы грунтов путем предохранения 
их от разруш ительного действия влаги; укрепле
нием слабых грунтов или грунтов, временно поте
рявших несущую способность, путем создания 
новых прочных и водостойких связей между части
цами и агрегатами.

К ак известно, грунты укрепляют как органи
ческими, так  и неорганическими вяжущ ими, полу
чая  при этом достаточно надежные конструктив
ные слои дорожных одежд. Это касается грунтов 
с числом пластичности 3— 4. Грунты с числом 
пластичности более 16 будут характеризоваться 
малыми морозо- и трещиностойкостью и через не
большое время разруш атся. Примером тому может 
служить устройство основания дорожной одежды 
из тяжелосуглинистых грунтов с числом пластич
ности более 100 на автомобильной дороге Одоев — 
Арсеньево в Тульской обл. Д орож ная одежда 
через 1,5 года полностью разруш илась.

В последнее время заслуж иваю т внимания 
исследования проф. Н. В. Горелышева, который 
предложил гранулировать грунты с целью устрой
ства из них оснований для дорог местного зн а 
чения. На кафедре строительных материалов Туль
ского государственного технического университета 
аналогичные работы были продолжены с нашим 
участием на специально сконструированной л аб о 
раторной установке.

Гранулированный грунт можно получить из 
грунтов различного зернового состава. Крупность 
гранул регулируется изменением технологических 
параметров (влаж ность сырьевой смеси, угол 
наклона гранулятора, скорость его вращ ения).

Технологическая схема производства гранул 
из грунта в лабораторных условиях состоит из 
следующих процессов:

подача предварительно разрыхленного грунта 
в сушильный барабан  с сушкой грунта до в л аж 
ности 3— 5 %;

транспортирование разрыхленного грунта в 
шаровую мельницу, в которой грунт разм ельча
ется до крупности, соответствующей величине 
удельной поверхности 1400— 1600 см2/г ;

введение расчетной дозы цемента и перемеши
вание в лабораторном смесителе с последующим 
увлажнением смеси;
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подача смеси в гранулятор для получения 
гранул при определенном угле наклона чаши гра- 
нулятора и соответствующей скорости ее в р а
щения;

обработка наружной поверхности гранул ■ 
гудроном для сохранения в них расчетной в л аж 
ности и их гидрофобизации.

Сущность грануляции грунтов, предварительно 
укрепленных цементом и увлажненных расчетным 
количеством воды, состоит в том, что при в р а
щении чаши гранулятора зерна грунта отбрасы 
ваю тся стенками чаши и, перекаты ваясь и соуда
ряясь друг с другом, движ утся к центру грануля
тора. В результате этого гранулы приобретают 
округлые формы и имеют первоначальную проч
ность при сж атии 0,3—0,4 М Па.

Д ля  получения гранулированного цементо- 
грунта могут быть использованы грунты супесча
ные, суглинистые всех разновидностей и гли
нистые при условии, что граница их текучести 
не более 45 % . Песчаные и легкопесчаные грунты 
долж ны  быть предварительно улучшены пы левато
суглинистыми добавками, глинистые грунты реко
мендуется перед обработкой улучш ить песком 
или другими мелкодисперсными добавками.

Л учш ие результаты  по механической проч
ности и водоустойчивости при наименьшем расходе 
вяж ущ его можно получить, обрабаты вая супесча
ные грунты оптимального зернового состава с 
содерж анием глинистых частиц до 10 % , пыле
ватых 25—35 % , песчаных 55—75 % .

Крупнозернистые смеси с преобладанием ч а 
стиц более 1 мм устойчивее и прочнее и требуют 
меньше вяж ущ его, чем мелкозернистые смеси, 
поэтому следует отдавать им предпочтение.

Агрегирование сухих суглинистых и глинистых 
грунтов значительно облегчается, при оптим аль
ной влаж ности, т. е. влажности в пределах моле
кулярной влагоемкости.

О птимальная влаж ность грунтов (%  от массы) 
в среднем вы раж ается следующими величинами:

супеси легкие и т я ж е л ы е ............................................. 10— 12
пылеватые супеси и суглинки.......................................12— 14
суглинки л е г к и е .............................................................14— 16
суглинки пылеватые л е г к и е .......................................16— 18
суглинки т я ж е л ы е ....................................................... 18—20
глины (число пластичности 17—2 7 ) .......................  20—24

Оптимальный угол наклона чаши гранулятора 
составляет, град.:

с у п е с и ......................................................................   12
суглинки л е г к и е ................................................................. 10
суглинки т я ж е л ы е ............................................................  8
глины .............................................................................  6

Прочность при сж атии цементогрунтовых гр а 
нул была определена путем испытания в цилиндре 
(табл. 1).

При укреплении грунтов цементом методом 
смешения на дороге прочность образцов при с ж а 
тии в цилиндре составляет для супесей 0,20 М П а, 
д ля  суглинков 0,92, для глин 0,47 М П а.

Сравнительно высокая прочность при сж атии 
в цилиндре гранул из укрепленного цементом 
грунта с последующей их обработкой жидким 
гудроном объясняется следующими причинами:

защ и то й  отдельных гранул от избыточного 
увлаж нения слоем гудрона;

за  счет^укрепления грунтов цементом, в резуль
тате чего создаю тся новые прочные и водостойкие 
связи между частицами и агрегатами;

увеличением плоскостей контакта между грун- 
товыми гранулами при уплотнении основания 
дорожной одежды;

за  счет многочисленных соударений в процессе 
изготовления гранул происходит резкое увели
чение их прочности в поверхностном слое (от 
0,5 М П а в середине гранулы до 6,0 М П а на ее 
поверхности);

заполнение немногочисленных пор грунтовых 
гранул гудроном создает в них высоковязкую  
массу, способствующую большей сопротивляе
мости подвижным нагрузкам;

гудрон исключает слипание гранул, чем обеспе
чивается дискретность структуры слоя основания, 
устраняю щ ая опасность образования трещ ин в 
основании дорожной одежды и их копирования 
в покрытии.

Д ля уточнения реальных условий работы  д о 
рожной одежды с основанием из уплотненной 
гранулированной грунтовой смеси ее фрагмент 
был исследован на имитационной установке для 
ускоренного определения возможности модели 
воспринимать нормативное количество воздей
ствий от подвижной нагрузки без сущ ественного 
увеличения упругого прогиба.

Ф рагмент дорожной одежды (м асш таб 1:2) 
состоял из грунта толщиной 40 см, подстилаю- * 
щего слоя из гравийно-песчаной смеси толщиной 
20 см, слоя основания из гранулированного гидро- 
фобизированного жидким гудроном грунта, о б р а
ботанного 6 % цемента, толщиной 16 см. П окры 
тием служил двухслойный асф альтобетон общей 
толщиной 7 см.

Результаты  исследований модели дорожной 
одежды с основанием из гранулированного цемен- 
тогрунта по сравнению с другими моделями при
ведены в табл. 2.

И з табл. 2 видно, что после 9 тыс. нагруж е
ний расчетной нагрузкой величина упругого про
гиба модели дорожной одежды с основанием из 
гранулированного цементогрунта не превыш ает 
нормативной величины, определенной по 
ВСН 46-83, и отличается от других моделей мень
шей величиной остаточной деформации.

В процессе исследований моделей дорож ны х 
одеж д с основаниями из некондиционных м ате
риалов и отходов промышленности определялись 
зависимости величины упругого прогиба от коли
чества циклов нагружений, которые характери-

Т а б л и ц а  1
•

Г рунты
К о л и 
чество

цем ен та ,
%

Н асы п 
ная

п л о т
ность,
г /с м 3

П р о ч н о ст ь  при сж ати и  
в ци лин дре, М П а, 
гр ан у л  в в о зр а с т е

7 сут i мес 3 ме

Супеси легкие 4 1,82 1 .0 2 , 0 2 , 8
Супеси тяжелые 6 1,87 1.3 2,5 3,0
Суглинки легкие 8 2 , 0 0 1,5 2,7 2 , 8
Суглинки тяжелые 1 0 2,05 1.8 3,0 3,4
Глины 1 2 2 , 2 0 2 ,1 3,4 5,1
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Т а б л и ц а  2

М а т е р и а л  с л о я  
о с н о в ан и я

К о л и чество  
циклов 

н а г р у ж е 
ний, ты с.

У пругая
д е ф о р 
м ац и я ,

мм

О с т а 
т о ч н ая
д е ф о р 
м ац и я ,

мм

К о эф 
ф и ц и 

ент
П у а с 
сона

М одуль
упругости
д оро ж н о й
одеж ды ,

М П а

Отходы камнедроб
ления 9 0,57 3,33 0,28 174
Малопрочные изве
стняки в обойме 9 0,45 4,42 0,27 182
Доменный шлак 
НПО «Тулачермет» 9 0,37 3,25 0,28 300
Г ранулированный 
цементогрунт 9 0,37 1,01 0,32 400

зовались с помощью основных положений мате* 
матического моделирования (см. рисунок).

Важнейш ей практической задачей при о б р а
ботке экспериментальных данных является уста
новление вида эмпирической формулы, т. е. зав и 
симости типа y — f  ( х ) , наилучшим образом описы
ваю щ ей ту кривую линию, которая проходила бы 
через экспериментальные точки или рядом с ними 
с минимальным отклонением.

Циклы, тыс.

Зависимость величины упругого прогиба от количества циклов 
нагружения для моделей дорожной одежды:

/  — с основанием из отходов камнедробления; 2 — из мало
прочных известняков в обойме; 3 —1 с основанием из укреп
ленного доменного шлака НПО «Тулачермет»; 4 — с основа

нием из гранулированного цементогрунта

Построение эмпирической формулы слагается 
из двух этапов: выяснения общего ее вида и опре
деления наилучших параметров. Д л я  первого 
этапа используются линейные зависимости 
y = k x - \-b ,  квадратичные уравнения у — а х2-\-Ьх-\-с, 
системные уравнения y = c f  и др. Определение

параметров k, а, Ь, с и т. п. реш ается размерными 
методами.

Д ля  определения эмпирической формулы, 
связываю щ ей величину прогиба / с количеством 
циклов нагружения п, был использован метод 
средних величин. Если в формулу l =f ( n)  под
ставить исходные данные Т, и п„ то ее левая часть 
не будет равна правой. Во-первых, из-за того, что 
It и п ь как правило, являю тся приближенными 
и содерж ат определенные ошибки, во-вторых, 
выбор общего вида эмпирической формулы не 
может точно соответствовать той линии, которая 
описывает экспериментальные данные.

Разности (невязки) определяю тся как
f ( n ) — / ,=  е ,( /=  1, 2, ..., п ).  (1)

Они представляю т собой расстояния по верти
кали точек М ,(п ь Ij) от граф ика эмпирической 
функции (1 ), взятой со знаком « + »  или «— ».

Согласно методу средних величин за  наилуч
шее положение эмпирической кривой принимается 
то, для которого равна нулю алгебраическая 
сумма К  всех е„ т. е.

К =  2  з = 0 .  *(2)
1=1

Д ля  определения по методу средних величин 
постоянных а, Ь, с и других парам етров, которые 
могут входить в формулу (2 ), все ^ разбиваю т на 
столько групп, сколько постоянных входят в зав и ^  
симость / = / ( я ) .  П риравнивая к нулю алгебраиче
скую сумму Kj ( /= 1 ,  2 ,...,  m ), входящую  в каж дую  
из групп, получаем систему, в которой количе
ство уравнений и неизвестных коэффициентов, 
входящих в уравнение l =f ( n) ,  равно.

И мея экспериментальные данные и проведя 
необходимые расчеты, получаем искомую эмпи
рическую формулу

/= 4 ,4 1 3 - 10~9л 2+ 2 ,39- 10_5я. (3)
Зависимость величин упругого прогиба от коли

чества циклов временной нагрузки, построенных 
на основе данных экспериментальных наблю де
ний за  изменениями дорожных одеж д опытных 
участков на заводе строительных материалов 
ТСО «Туластрой», практически подтверж дает 
достоверность данных, полученных с использова
нием методов математического моделирования. 
Таким образом, отпадает необходимость в построе
нии каждый раз кривых восстановления и прове
дения исследований до полного затухания деф ор
маций дорожной одежды под повторной нагрузкой.

НПП « Э К С П О  — ЛАД» П Р Е Д Л А Г А Е Т
Всем, ком у надоело вручную  убирать воду, в помещениях и цехах из-за протечек трубопроводов  

и оборудования, предлагаем переносную установку для уборки воды. Производительность уста
новки — до 3,5 м 3/ч . Слой воды, остающийся на полу после уборки в самом глубоком  месте,—  
не более 3 м м . Установка в обращении подобна пылесосу, не боится присосов воздуха, грязи в 
воде (твердые частицы размером до 1 см). Незаменима для безопасного ведения работ в резер
вуарах, колодцах и т. д., обеспечивая непрерывную откачку поступающих вод. Потребляемая м ощ 
ность — 400 Вт, масса — 15 кг.

Бесплатно высылаются описание и условия получения.
Запросы направляйте по адресу: 216532, г. Д есногорск, С моленской обл., £ /я  45 /2 ,

НПП «ЭКСПО  —  ЛАД».

«Автомобильные дороги» №  12, 1993 г. 13

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



П к ^ И А У К А -  
ПРОИЗВОДСТВУ

У Д К  624.21.095

Результаты исследований 
применения стекло- 
пластполимербетонных 
элементов в мостостроении
К андидаты  техн. наук Б. А. БО Н Д А РЕВ ,
В. Ф. НАБОКОВ
(Л и п ец ки й  политехнический институт)

При обследованиях автомобильно-дорожных 
мостов и путепроводов установлено, что одним 
из наиболее уязвимых элементов в конструкции 
проезж ей части является система «гидроизоля
ция — водоотвод», выполненная в ряде случаев со 
значительными отступлениями от проекта, с нару
шением технологии производства работ и т. д.

Д ля  создания прочных, долговечных д орож 
ных покрытий, обладаю щ их повышенной износо
устойчивостью и стойкостью к различным агрес
сивным реагентам (вода, соли, масла и т. д .) , 
исследованы полимербетоны на основе полиэфир
ных, фурфуролацетоновых, эпоксидных и карба- 
мидных смол. Н аиболее перспективным м атериа
лом для конструкций проезжей части является 
полиэфирный полимербетон, имеющий стоимость 
в 2— 3 раза  ниже эпоксидного и способный 
отверж даться при отрицательной температуре. 
Полиэфирные полимербетоны обладаю т достаточ
ной водостойкостью (К в= 0 ,7 — 0,85) и морозо
стойкостью (300— 500 циклов). Высокая стой
кость к различным щелочам и кислотам по
зволяет получать износостойкие покрытия проез
ж ей части мостов.

Д ля  изготовления образцов применялась 
полимербетонная смесь, приготовленная в соот
ветствии с требованиями СН 525-80 и корректи
ровкой на местные наполнители исходя из разм е
ров и армирования образцов. Состав смеси: 
52 % щебня, 28 песка, 11 андезитовой муки, 
9 % смолы, 8 и 4 % от массы смолы соответствен
но нафтената кобальта и гипериза, В качестве 
полимерной основы использовалась полиэфирная 
см ола ПН-609-21М  Ж илевского завода пластмасс 
М осковской обл. в соответствии с М РТУ №  6-05- 
1306— 70. О бъемная усадка смолы при отверж де
нии 10— 1 1 % , предел прочности при изгибе 
60— 80 М П а, удельная ударная вязкость 30— 
70 Н /с м /с м 2, модуль упругости при изгибе 
(2 ,8— 3,1) -103 М П а, теплостойкость по М артенсу 
50— 70 °С, плотность при 20 °С 1,16— 1,18 г/см  , 
продолжительность гелеобразования при 20 °С 
180— 1200 мин.

Полимер отверж дали гидроперекисью изопро- 
пилбензола (гипериз) по М РТУ 28-2-5— 66 с 
плотностью 1,06 г /см 3, содерж анием активного 
кислорода 10,53 % , температурой разлож ения 
100 °С. В качестве ускорителя отверж дения при
меняли раствор нафтената кобальта.

Опытные элементы размером 40,0 X  80,0 X 
X  1000 мм армировали стеклопластиковой а р м а
турой, имеющей более высокую, чем стальная 
арм атура, коррозионную стойкость, прочность на 
разры в, диэлектрическую стойкость, но невысокий 
модуль упругости (около 50 103 М П а), что пред
определяет ее использование в качестве арм и
рующего материала в предварительно напряж ен
ном состоянии.

Стеклопластиковая арм атура производства 
Республики Беларусь, выполненная из алюмобор- 
силикатного волокна на эпоксифенольном свя
зующем, имеет следующие характеристики: р а з
рывное усилие Р = 39 кН; предельная растяж и 
мость е4(= 2 7 8 ,2 -1 0 ^ 4 м, временное сопротивле
ние разрыву y?g/= 1 3 7 8  М П а. И сследования вы
носливости велись для полиэфирного полимербе
тона, стеклопластиковой арматуры и стеклопласт- 
полимербетонных элементов.

Испытания на выносливость проводили на о б 
разцах  в виде призм сечением 1 0 0 Х Ю 0 Х 4 0 0  мм 
на машине ГРМ -2А с частотой приложения н а
грузки 670 циклов в минуту и коэффициентами 
асимметрии цикла q= 0,1; 0,3; 0,6. О бразцы в к а ж 
дой серии испытывали при разных уровнях за- 
гружения, составляю щ их определенную долю от 
разруш аю щ ей, при постоянном для всей серии 
коэффициенте асимметрии цикла. Предел вынос
ливости для каждой серии определяли по кривым 
зависимости максимальной продольной деф орм а
ции от количества циклов. Н агрузка, соответ
ствую щ ая пределу выносливости, находилась по 
образцу с наибольшим загруж ением, полностью 
прекратившим деформирование. Превышение этой 
нагрузки приводило к незатухаю щ ему деф орми
рованию.

Предел выносливости у образцов, испытанных 
с коэффициентом асимметрии цикла р =  0,1, 
оказался равным 0,34 Rb, а корреляционное 
уравнение в области ограниченной выносливости 
имеет вид

0 ^ = 8 0 ,2 1  — 8,95 lg  N. (1)
Предел выносливости полимербетона при 

р =  0,3 (Тд,=0,39 Яь, а уравнение имеет вид
0 ^ = 7 6 ,8 5  — 7,75 lg  N. (2)

При р = 0 ,6  0 ^ = 0 ,-45 Яь, а уравнение зап и 
ш ется так

o w= 7 2 ,3 0 - 6 ,0 5  \ g N .  (3)

На рис. 1 приведены построенные по у р ав 
нениям (1) — (3) корреляционные прямые в полу
логарифмической системе координат. О бласть 
абсолютной выносливости для каж дой серии опре
делялась прямой, параллельной оси абсцисс, 
с ординатой, равной пределу выносливости. 
Разруш ение полимербетонных элементов наступа
ло в основном от продольных трещ ин, которые

14 «Автомобильные дороги» № 12, 1993 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



3,5 4 ,5  5,5 6,5 LgN

Рис. t. Кривые выносливости сжатых полимербетонных 
элементов при различных коэффициентах асимметрии прило

жения внешней нагрузки:
1 — е = 0 , 6 ;  2 — е = 0 , 3 ;  3 — е = 0 , 1

развивались тем быстрее, чем выше уровень за- 
гружения.

Испытания на выносливость стеклопластико
вой арматуры  велись на машине ГРМ -2А с пульса
тором. Д л я  захвата арматурного стерж ня были 
изготовлены специальные конусные заж имы . 
П редварительным расчетом установлено количе
ство образцов, необходимое для построения линий 
выносливости. Всего было испытано 36 образцов 
длиной 800 мм по 12 в каждой серии при р == 0,3; 
0,6; 0,8 и частоте приложения нагрузки 330 циклов 
в минуту. О бразцы  доводились до разруш ения.

По результатам  испытаний получены уравне
ния эмпирической линии выносливости стекло
пластиковой арматуры :

при £>=0,3 0 ^ = 2 0 0 4 ,0 6 — 215,6 lg  N;
при е = 0 ,6  о N = 2 0 0 1,2 — 204,32 lg  А;
при е = 0 .8  стN =1509,5— 111,83 lg  А;
На базе 2 -1 06 циклов нагружения:
o JV= 0 ,4 7 /? gz при р =  0,3;
О д,=0,53 R ei при р =  0,6;
Од,=0,58 R gi при р =  0,8.
Д ля  исследования прочности, жесткости и тре- 

щиностойкости стеклопластполимербетонных эле
ментов изготовлялись плиты размером 600Х  1000Х 
Х 8 0  мм, армированные стеклопластиковой ар м а
турой диаметром 6 мм. Состав полимербетона 
принят подобным составу, использованному ранее 
д ля  определения прочностных и деформативных 
свойств полимербетона. Степень предварительного 
натяж ения принималась равной 0,4; 0,5; 0,6 вре
менного сопротивления стеклопластиковой ар м а
туры. Н апряж ения в полимербетоне от обж атия 
составили 17— 22 % предела прочности. После 
отпуска натяж ения и длительной выдержки плиты 
были испытаны на изгиб кратковременной воз
растаю щ ей нагрузкой на машине ГМС-109А. 
И спытания показали, что трещиностойкость 
армополимербетонных плит возрастает по сравне
нию с обычными в 2— 2,6 раза . Суммарные потери 
предварительного напряж ения не превышают 
30 % начальных контролируемых.

На выносливость были испытаны 72 элемен
та в виде балок размером 4 0 X 8 0 X 1 0 0 0  мм. 
Р астянутая  зона арм ировалась 2—4 стержнями 
стёклопластиковой арматуры диаметром 6 мм,

имеющей площ адь рабочего сечения 0,56— 
1,12 см2, коэффициент армирования ц = 1 ,7 7 — 3,54. 
В каж дой серии было по шесть элементов, объеди
ненных в группу по 18, имеющих одинаковую 
для всех величину контролируемого напряж ения 
стеклопластиковой арматуры, составляю щ ую  0,3; 
0,4 и 0,5 Rgl с jji= 1,77—3,54.

Кроме того, испытывали шесть элементов, 
армированных ненапрягаемой арматурой с р =  
=  1,77, на специально изготовленном стенде с 
частотой приложения нагрузки 150 циклов в мину
ту с р =  0,3; 0,6; 0,8. Предел выносливости для 
каж дой серии образцов определяли по кривым 
прогибов в зависимости от количества циклов 
приложения нагрузки. Нагрузку, соответствую 
щую пределу выносливости, находили по образцу 
с наименьшим загружением, полностью прекра
тившим деформирование. В процессе испытаний 
каж дой балки через 50-103 циклов повторной н а 
грузки замеряли краевые деформации сж атия по
лимербетона, а такж е максимальный прогиб в зоне 
чистого изгиба. По результатам  усталостных ис
пытаний построены кривые выносливости (рис. 2 ).

Рис. 2. Кривые выносливости полимербетонных элементов 
в зависимости от степени предварительного напряжения и 
коэффициента асимметрии приложения внешней нагрузки:
1—4 — при asp=0,3Rg[ и q= 0 ,3 ; 0,45; 0,6; 0,8; 5— 8 — 
при osp= Q ARgi и р= 0 ,3 ; 0,45; 0,6; 0,8; 9— 1 2 — при 

asp=Q,5Rgi и Q—0,3; 0,45; 0,6; 0,8; 13 — иенапрягаемая 
арматура

В результате выполненных экспериментов 
установлено, что продел выносливости стекло
пластполимербетонных элементов зависит от 
степени предварительного напряж ения стеклопла
стиковой арматуры и коэффициента армирования 
элементов. В исследуемых пределах усталостная 
прочность элементов возрастает с увеличением
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процента армирования на 14,8 %. При одинаковом 
проценте армирования большему предварительно
му напряжению  стеклопластиковой арматуры 
соответствует больший предел выносливости. 
Так, при увеличении степени предварительного 
напряж ения арматуры  от 0,3 до 0,5 R gi предел 
выносливости возрастает на 11 % , а по сравнению 
с элементами, армированными ненапрягаемой 
арм атурой, на 1 0 % .

Это объясняется тем, что в предварительно 
напряж енны х элементах происходит меньшее р аз
витие трещ ин по высоте, в результате чего 
будет меньше плечо внутренней пары сил, сопро
тивляю щ ейся внешней нагрузке. Наличие предва
рительного напряж ения создает сж атие поли
мербетона в растянутой зоне, и вследствие этого 
момент появления трещ ин и их развитие наступает

значительно позже. С увеличением коэффициента 
асимметрии приложения внешней нагрузки растет 
усталостная прочность элементов. Так, с ростом р 
от 0,3 до 0,8 при фиксированном значении п редва
рительного напряжения предел выносливости уве
личивается на 17—23 %, что связано со сниж е
нием перепада напряжений в стеклопластиковой 
арм атуре и увеличением коэффициента асиммет
рии в растянутой.

Таким образом, результаты исследований вы 
носливости стеклопластиковой арматуры , поли
эфирного полимербетона ПН-609-21М  и элементов 
конструкций проезжей части из предварительно 
напряженного стеклопластполимербетона позво
ляю т сделать вывод о возможности применения 
полимербетонов и конструкций на их основе 
в мостостроении.

УДК 625.815.5.001.4

Усовершенствованная 
методика испытаний 
жестких 
аэродромных покрытий

Канд. техн. наук В. П. АПЕСТИНА, инж. 
А. В. БАБУ Ш КИ Н

Испытания аэродромных покрытий, как прави
ло, выполняют с применением пробных нагру
зок, прикладываемых к штампу, установленному 
в центре плиты. В качестве упора для домкрата 
применяют авиационный топливозаправщ ик, пол
ностью заправленны й топливом, или груженый 
трейлер. При нагружении покрытия пробными 
нагрузками измеряю т эпюру прогибов изгибаемой 
поверхности плиты. П родолжительность испыта
ний в одной точке занимает 1 — 1,5 ч, включая 
установку машины на точку. Количество таких 
испытаний ограничено, так как требуется закры 
тие В П П  на продолжительное время, и не пре
выш ает 15.

В результате обработки данных испытаний 
определяют расчетные характеристики жесткости 
конструкции: упругую характеристику плиты I, 
коэффициент упругой реакции основания K s 
и общую ж есткость В ш . При этом используют
ся формулы для определения объема чаши 
прогибов и максимального прогиба в центре 
бесконечной плиты. Следует отметить, что точ
ность оценки объема чаши прогибов в зн а 
чительной степени зависит от точности опреде
ления величины радиуса чаш и, т. е. расстояния 
удаления от центра ш тампа точки покрытия, 
где прогиб равен нулю. К ак правило, эта точка 
определяется по экстраполяции, что снижает 
точность оценки величин /, Ks и В ш ■ Кроме 
того, нагрузка на штамп имитирует воздействие 
на покрытие только одного колеса, что не

соответствует реальной схеме работы покрытий, 
так  как современные самолеты имеют много
колесные опоры.

Из теории механики грунтов известно, что 
чем больше площ адь передачи давления на грунт, 
тем больше глубина активной зоны, т. е. та 
глубина, на которой ощ ущ ается влияние нагруз
ки. Следовательно, при штамповых испытаниях 
покрытий глубина активной зоны меньше, чем 
от опоры воздуш ного судна. Если, например, в 
грунтовом основании имеется слабая  недоуплот- 
ненная прослойка, то может оказаться, что 
нагрузки на штамп будет недостаточно, чтобы 
ее обнаруж ить при сжатии грунтовой толщи. 
Это обстоятельство может такж е внести ошибку 
в расчеты прочности покрытий.

Д л я  исключения указанных неточностей в про
цессе испытаний был предпринят поиск мето
да оценки характеристик жесткости аэродром
ных покрытий при воздействии реальных опор 
воздушных судов, например, при прокатке их 
по покрытию.

Прогибы покрытия в любой точке рядом с 
колесом опоры можно определить по формуле 
Б. Г. Коренева [1]

и7(= 2 - ^ я у ,  (1)
I 4 /  А ,

где г к — нагрузка на одно колесо опоры; / — 
упругая характеристика плиты; K s — коэффици
ент упругой реакции основания; /(£ ,) — функция, 
определяемая по таблицам в зависимости от при
веденного расстояния колесной нагрузки £ ,=  
=  г J I до рассматриваемой точки; п к— число колес 
в опоре.

Если рассмотреть отношение прогибов покры
тия в двух точках, расположенных на расстоя
ниях г\ и г2 от центра ближ айш его колеса 
опоры, то можно убедиться, что это отношение 
зависит только от упругой характеристики плиты 
/:

=  % f ( ril/ l ) / %  f(r i2/l).  (2)

Следовательно, величину / можно определять 
из отношения прогибов, измеренных в двух точ
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ках на расстояниях г\ и г2 от центра колеса 
опоры { г \< г 2). Эти прогибы могут быть измере
ны при прокатке воздуш ного судна по покрытию, 
например, с помощью прецизионного нивелира. 
При этом рекомендуется для испытаний подоб
рать такое воздуш ное судно, размер опоры ко
торого ближ е к разм еру опоры расчетного или 
перспективного воздушного судна. Следует отме
тить, что вес самолета для определения I не 
имеет больш ого значения. Основное внимание 
долж но быть уделено расстояниям г \ и г2, 
на которых долж ны  быть установлены приборы 
для измерения прогибов.

Расчеты  прогибов, выполненные для различ
ных опор, а такж е ш тампа, показываю т, что 
наиболее эффективные расстояния г\ и г2, 
при которых погрешность определения I мини
м альная, соответствуют тем, при которых отно
шение W \/W 2 составляет 1,5—2,5. Д л я  этого 
предварительно необходимо сделать пробное испы
тание с измерением прогибов в трех-четырех 
точках рядом с колесом опоры и выбрать наибо
лее приемлемые расстояния. Величину / опреде
ляю т по таблицам , использующим зависимость 
(2) для конкретного типа опоры.

Вторую характеристику жесткости конструк
ции — коэффициент упругой реакции основа
ния Ks, можно определить по формулам (3):

**|== ШГх ? Кгп/1)' (3)

к * = 1 & щ Пр {П2/[)-

Среднее значение Ks равно 0,5 (K si-\-K s2) (4).
Общую ж есткость конструкции определяют по 

формуле
Вш =РК *. (5)

П родолж ительность проведения испытаний в 
одной точке при прокатке самолета занимает не 
более 15 мин, а для всей ВП П  — 10 ч.

Сравнение результатов определения I и Ks 
по предлагаемой методике и по стандартной 
с применением ш тампа показало, что ошибка 
в расчетах не превыш ает 5 % .

П редлагаем ая методика испытаний включает 
следующие этапы:

обследование покрытия и разм етка точек че
рез 100— 120 м справа и слева от оси ВПП 
по колее основных опор расчетного воздушного 
судна. Всего для испытаний выбирают 30— 
40 точек. Н а плитах, подлеж ащ их испытанию, 
не долж ны быть силовые трещины, делящ ие 
их на малые фрагменты;

прокаты ваю т по покрытию воздушное судно 
с остановками на отмеченных! плитах и измеряют 
два прогиба на расстояниях г\ и г2. Опору 
следует устанавливать в центре плиты;

по таблицам  или графикам функций I — 
=  ф(W 1 /  W 2) определяю т упругую характеристику 
плиты;

по ф ормулам (3) — (5) вычисляют коэф
фициент упругой реакции основания Ks и общую 
ж есткость конструкции B tot\

полученные величины /, K s и B tot используют 
для оценки несущей способности покрытия;

сведения о толщине слоев и прочности бе
тона получают путем бурения кернов и испытания 
их в лаборатории;

при оценке несущей способности учитывают 
статистический разброс показателей с учетом з а 
данной надежности по известным формулам [2].

П редлагаемую  методику можно применять для 
жестких одно- и двухслойных покрытий, а такж е 
для покрытий смешанного типа (бетонных,- 
усиленных асф альтобетоном ).

Усоверш енствованная методика имеет следую 
щие преимущества перед испытаниями штампом: 
в 2—2,5 раза  повышается производительность; 
состав бригады может быть сокращ ен до трех 
человек; повышается качество испытаний за  счет 
большего количества измерений; расчетные х ар ак
теристики жесткости соответствуют реальным при 
воздействии многоколесных опор; простота обра
ботки результатов, так  как исключаются слож 
ные функциональные зависимости; в 2 р аза  сни
ж ается вес перевозимого испытательного обо
рудования.

JI итература

1. К о р е н е в  Б. Г., Ч е р н и г о в с к а я  Е. И. Расчет плит 
на упругом основании. М.: Госстройиздат, 1962.

2. З о л о т а р ь  И. А. Экономико-математические методы 
в дорожном строительстве. М.: Транспорт, 1974.

УД К 625.843:624.012.36

Теоретические предпосылки 
к разработке метода расчета 
монолитных слоев усиления 
сборных
аэродромных покрытий

Канд. техн. наук В. А. К У Л Ь Ч И Ц К И Й ,
А. Н. ЧЕКОВ, канд. физ.-мат. наук С. А. БУЯНОВ, 
Г. Ю. М УРАНОВА

Анализ технико-эксплуатационного состояния 
аэродромов, имеющих сборное покрытие из плит 
ПАГ, показывает, что в ближайш ие год- 
два потребуется проведение капитального ре
монта на большинстве из них. Вместе с тем 
сокращ ение выпуска плит ПАГ в последние 
годы (по сравнению с 1990 г. в 5,5—6,0 раз) 
не позволяет использовать при реконструкции 
аэродромов слои усиления, регламентируемые 
СНиП 2.05.08-85. Поэтому остро встает вопрос 
о разработке новых принципов усиления покры
тий из предварительно напряженных плит типа 
ПАГ. Одним из перспективных направлений для 
решения этой задачи, по нашему мнению, яв 
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ляется разработка конструкций усиления таких 
покрытий слоями монолитного бетона. Однако 
до настоящ его времени специальные исследова
ния по разработке методов расчета сборных 
покрытий не проводились.

Р ан ее проведенные исследования показали, 
что д ля  двухслойных аэродромных покрытий, 
построенных по методу наращ ивания, вполне 
приемлемой является модель, в которой несу
щие слои представлены классическими пласти
нами К ирхгоф а-Л ява, а разделительная или 
вы равниваю щ ая прослойка между ними — в виде 
основания Винклера. Нами предлагается про
слойку выполнять из материалов с высокими 
дренирующими свойствами с тем, чтобы она 
была трещ инопрерываю щ ей и дренирующей.

Одной из главных задач , стоявш их перед нами 
при разработке метода расчета, было найти воз
можность определения жесткости плит ПАГ, 
изменяю щ ейся в процессе эксплуатации, с тем, 
чтобы точнее учитывать нагрузку, которая будет 
восприниматься нижним слоем после его усиле
ния монолитным бетоном. Поскольку в настоя
щ ее время ни одна из известных теорий работы 
ж елезобетона с трещ инами [1] не позволяет 
учесть изменение характеристик жесткости при 
воздействии на конструкцию многократно по
вторяю щ ейся нагрузки, нами были приняты сле
дующие упрощения при описании работы плиты 
нижнего слоя:

гипотеза К ирхгофа справедлива для предва
рительно напряж енного и непредварительно н а 
пряженного сечений как до, так  и после раскры 
тия трещин;

жесткость предварительно напряженного се
чения определяется на основании обобщения 
экспериментальных данных [2] по испытанию 
плит ПАГ в широком Диапазоне изменения 
изгибаю щ их моментов. Зависимость «жесткость — 
момент» приведена на рисунке;

т-Ю'2, МН- м/м 

Зависимость жесткости плиты ПАГ от изгибающего момента

ж есткость непредварительно напряженного се
чения постоянна и определяется как для ж елезо
бетонного сечения (СНиП 2.05.08-85);

коэффициент постели основания определяет
ся как характеристика контактного взаимодей

ствия покрытия конечной жесткости и грунто
вого основания и является коэффициентом 
пропорциональности между контактным давле
нием и осадками основания (принимаемыми 
равными прогибам покрытия) [3].

В расчетном отношении верхний слой счи
тается изотропным. В этом случае система 
уравнений, описываю щ ая работу двухслойной 
конструкции, принимает вид:

£ ) i V 2o>i - f-  ^ р ( ад2— w t) = P ;Лпр

dAw 2 и ~— ——  dAw% dAW2

£
—  ^ ( ш г  —  W i) +  A san2 =  0 ,”лр

где D i — жесткость верхнего слоя; W\, W2 — 
прогибы верхнего и нижнего слоев; Е„р, h„p — мо
дуль упругости и толщ ина разделительной про
слойки; D x2, D y2 — жесткости нижнего слоя соот
ветственно в предварительно напряженном и не
предварительно напряженном сечениях; Р  — вер
тикальная самолетная нагрузка; K s — коэффици
ент постели основания.

Следует отметить, что система уравнений (1) 
существенно нелинейна, поскольку, как следует из 
вышеприведенных расчетных предпосылок, ж ест
кость D y2 плиты нижнего слоя зависит от из
гибающих моментов:

г> - п  ( д*т  (2)

Кроме того, коэффициент постели основания 
Ks есть функция жесткости конструкции покры
тия и прогиба нижнего слоя:

Ks =  Ks(wt, Du Dy,). (3)

Полученная нелинейная система уравнений 
(1) — (3) реш алась методом упругих решений 
[4]. Д л я  задаваем ой  в качестве начального 
приближения жесткости плиты нижнего слоя 
(принималось значение, соответствующее ж естко
сти бетонного сечения, верхний участок граф и
ка) реш алась уже линейная система уравне
ний.

Полученное решение (используя зависимость 
«жесткость — момент» для плиты ПАГ) прини
малось для пересчета характеристик жесткости 
конструкции, а значения жесткости нижнего слоя 
и коэффициента постели основания использова
лись в следующей итерации.

В качестве упругого решения используется 
аналитическое решение задачи об изгибе трех- 
длойной пластины, на основе которого было 
получено численное решение линеаризованной 
системы уравнений, что и послужило основой 
для разработки метода расчета монолитного 
слоя усиления сборного покрытия из плит 
ПАГ.

Конечным результатом явилась разработка 
программного комплекса для ПЭВМ  типа PC /A T , 
реализую щего итерационное решение нелинейной 
системы уравнений (1) — (3). Программный
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комплекс значительно упрощ ает работу проекти
ровщ ика при проведении работ по реконструкции 
аэродромов со сборным покрытием.

Пример расчета слоев усиления при рекон
струкции учебного аэродрома в Оренбурге на 
стадии разработки технико-экономического обос
нования приведен в таблице. Аэродром распо
лож ен в IV дорожно-климатической зоне и имеет 
следующую конструкцию аэродромной одежды: 
покрытие — сборное из плит ПАГ-14; искус
ственное основание — песок средней крупности 
толщиной 30 см; естественное основание — суглин
ки тяж елы е. К постоянному базированию  предпо
лагали сь самолеты И Л -76, взлетная масса кото
рых 190 т. Были рассмотрены три варианта 
реконструкции:

наращ ивание сборных покрытий сборными, 
разреш енный СН иП  2.05.08-85;

верхний слой из плит ПАГ не учитывается 
в силовом расчете как слой жестких покры
тий, но принимается как укрепленное основа
ние; .

наращ ивание сборных покрытий монолитным 
бетоном по разработанной методике.

Р а с ч е т  с л о ев  уси л ен и я

О ц ен и в аем ы е
п ар ам етр ы п о  р а з р а 

б о тан н о й  
м етодике

по м етоду , 
при н ятом у  

С Н и П

Конструкция аэро Армобетон ПАГ-20, Армобе- .
дромной одежды 25 см, дре ПАГ-14, тон 32 см,

нирующая песок 30 см слой искус
прослойка ственного
15 см, основания
ПАГ-14, 14 см, песок
песок 30 см 30 см

Объем монолитного 62,5 — 80,0
бетона, тыс. м3

Общий расход ар  880 4937 1140
матурной стали, т

Общий расход РБВ, 18,5 170,5 18,5
заливаемого в швы, 
т

Полученные результаты  позволяют сделать 
вывод о том, что разработанны й метод расче
та  монолитных слоев усиления сборных покры
тий дает возможность принимать инженерные 
реш ения при реконструкции аэродромов, кото
рые позволят при строительстве добиться зн а 
чительной экономии основных строительных м а
териалов.
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ОХРАНА 
О КРУЖ АЮ Щ ЕЙ  

С РЕДЫ

УД К 625.7:330.15

Колебания уровня 
транспортных загрязнений 
в зависимости от динамики 
интенсивности движения
Канд. техн. наук В. П О Д О Л Ь С К И Й , инж. 
Ю. Ф ЕД О РО В А

М агистральная ф едеральная дорога М осква — 
Ростов-на-Д ону была построена в конце 50-х — 
начале 60-х годов по параметрам III категории 
для связи Центрального, Ц ентрально-Черноземно
го и Северо-К авказского экономических районов. 
Д о 2005 г. предполагается ее реконструкция для 
доведения ее параметров до I категории. В июне 
1993 г. по данным контрольного учета на участке 
Богородицк — Ефремов интенсивность составила 
4396 авт./сут, следовательно, перспективная 
интенсивность в 2013 г. будет 10 990 авт./сут.

Населенные пункты, которые расположены на 
расстоянии 100—200 м от трассы  дороги, а на 
312-м и 317-м км пересекаются ею, подвергаю тся 
интенсивному транспортному загрязнению . К оли
чество загрязняю щ их веществ крайне неравно
мерно и изменяется в значительных пределах 
в зависимости от времени суток, дней недели и 
времени года. На данном участке интенсивность 
движ ения в январе составляет 6594 авт./сут, в 
июле — 15 166.

Рис. 1. Изменение 
уровня загрязнения 
почвы свинцом в 800
летний период в 
50 м от дороги в

течение суток: ТОО
1 —  241, 262 км,
2 — 325 км; 3 — спп
229 км; 4 —  245, Ш

312 и 317 км
500 

400 

300
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100

ПДК 
0

t,*
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Д л я  определения интенсивности движ ения и 
уровня транспортного загрязнения в отдельные 
дни недели и месяцы года следует применять 
специальные коэффициенты, которые приведены 
ниже.

День недели Понедельник Вторник Среда
Коэффициент 1,05 1,15 1,10

День недели Четверг Пятница Суббота Воскресенье ■ 
Коэффициент 1,15 1,05 0,8 0,7

М есяц. . . I II III IV V VI
Коэффициент 0,6 0,72 0,84 0,96 1,08 1,20
Месяц . . .  VII VIII IX X XI XII
Коэффициент 1,38 1,2 1,2 1,08 1,02 0,72

Эти коэффициенты для определения интенсив
ности движ ения приведены по рекомендациям 
АО Д орпроект (бывший Л енинградский филиал 
Гипродорнии). Применяемые методы расчета 
загрязнения придорожной полосы выхлопными 
газам и учитывают среднесуточный показатель 
интенсивности движ ения, что не отраж ает дин а
мики поступления загрязняю щ их вещ еств в окру
ж аю щ ее пространство по времени суток, дням 
недели, времени г о д а , ' а такж е изменяю щ имся 
ветровым реж имам. Пример изменения уровня 
загрязнения атмосферы окисью углерода и почвы 
свинцом в течение суток приведен на рис. 1 и 2.

ОХРАНА ТРУДА

Рис. 2. Изменение 
уровня загрязнения 
атмосферы окисью 
углерода в 50 м от 
дороги в летний пе
риод в течение су

ток:
1 — 245-й, 312-й и 
317-й км; 2 — 229-й, 
325-й км; 3 — 241-й, 

262-й км

УДК 658.345

t,4

Отсутствие методики учета взаимодействия 
динамики интенсивности движ ения во времени 
с параметрами окружаю щ ей среды приводит на 
практике к завыш ению  затрат  материальных и 
денежных средств на строительство защ итных 
сооружений. В связи с этим в Воронежской госу
дарственной архитектурно-строитй 1ьной академии 
ведется работа по созданию программного обеспе
чения, позволяю щ его проводить детальную  оценку 
уровня транспортного загрязнения придорожной 
полосы на основе приведенных коэффициентов 
и розы ветров, а такж е осущ ествлять выбор орга
низационно-технических защ итных мероприятий.

Охрана труда 
в дорожных организациях

В. Т. Г РИ Б, Б. Н. ГУЦАЛЮ К (Институт 
повыш ения квалиф икации Минтрансстроя 
Р еспублики Казахстан)

Состояние охраны труда на предприятии при
нято оценивать показателями производственного 
травматизм а: количеством несчастных случаев на 
производстве (числом пострадавш их) и коэффи
циентами частоты и тяж ести травм атизм а. К оэф 
фициент частоты травм атизм а, рассчитываемый 
как число человек пострадавш их на оДну тысячу 
среднесписочной численности работаю щ их, как бы 
уравнивает ситуацию и позволяет сравнить резуль
таты различных по численности организаций и 
в разные годы. А диаграммы коэффициента 
частоты травм атизм а за ряд лет наглядно отра
жаю т динамику изменений и позволяю т доста
точно объективно оценивать эффективность дей
ствующей системы управления охраной труда.

В Институте повышения квалификации М ин
трансстроя Республики К азахстан  выполнен 
анализ статистики производственного травм атиз
ма за  1987— 1992 гг. по строительным трестам, 
управлениям автомобильных дорог и производ
ственным объединениям. В 1992 г. общее число 
пострадавш их на производстве составило 309 
чел. По сравнению с предыдущими годами этот 
показатель является лучшим, а коэффициент 
частоты травматизм а в 1,4 раза  ниже среднего 
по республике. Потери рабочего времени в резуль
тате несчастных случаев составили 9130 чел.-дней. 
В 1992 г. на производстве погибло 26 чел., в 
том цисле при Д Т П  — 8.

Если сравнивать частоту травм атизм а при 
эксплуатации, строительстве и в промышленности, 
то наиболее высокие значения коэффициентов 
относятся к промышленным предприятиям от
расли, которые характеризую тся более высокой 
насыщенностью машинами и технологическим обо
рудованием. Здесь более высокая интенсив
ность труда и концентрация большого числа 
опасных и вредных производственных факторов 
в рабочей зоне. Это, естественно, создает значи
тельные предпосылки для возникновения опасно
стей. Вместе с тем, постоянство рабочих, мест и
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относительная стабильность коллективов создают 
благоприятные предпосылки для безопасных усло
вий труда и снижения травм атизм а. Однако 
этого не наблю дается. И одной из причин 
такого положения является неудовлетворительная 
работа служ б охраны труда, сведенных по числен
ности до недопустимого.

А нализ изменения коэффициента частоты тр ав 
матизма за  1987— 1992 гг. по некоторым про
мышленным предприятиям министерства (Курдай- 
ский КДСМ , АО Д С М  г. Актюбинск, АО Ж еле
зобетон г. Алматы, АО Ремдортехника г. Алматы, 
ПО Ремдортехника г. К останай) свидетельствует 
о неуправляемости ситуацией и, следовательно, 
о неэффективности системы управления охраной 
труда.

Эксплуатационные организации министерства 
составляю т 39,4 % общей численности работаю 
щих. В 1992 г. в них произошло 50 несчаст
ных случаев на производстве или 16 % их об
щего количества. По сравнению с предыду
щим годом в 15 из 20 организаций число 
пострадавш их уменьшилось на 42 чел., в трех 
увеличилось на 6 чел. и в двух осталось 
без изменений.

Коэффициенты частоты травм атизм а по этим 
организациям  характеризую тся значительным 
разнообразием  и резкими колебаниями по ан а 
лизируемым годам. Такую ж е картину пред
ставляю т коэффициенты частоты и по строитель
ным трестам.

Подробный анализ статистики производствен
ного травм атизм а рассм атривался в начале 1992 г. 
на отраслевой комиссии по предупреждению 
травм атизм а. В качестве одного из мероприя
тий по улучшению ситуации были намечены и 
проведены комплексные проверки состояния 
охраны труда на ряде предприятий. В ходе про
верок подтвердилось предположение о том, что 
слож ивш аяся система управления охраной труда в 
отрасли недостаточно эффективна. Службы охра
ны труда в трестах, управлениях 
и объединениях представлены одним стар
шим инженером, а в ряде управлений обязан 
ности инженера по охране труда исполняет по 
совместительству один из специалистов. В боль
шинстве ДСУ, ПДУ, ДЭУ обязанности инжене
ров по охране труда возложены на главных 
инженеров. Работа служб охраны труда сводит
ся, в основном, к расследованию  и регистра
ции несчастных случаев и подготовке приказов 
и распоряж ений, которые впоследствии не конт
ролируются.

Обучение безопасности труда работаю щ их про
водится формально. Учебно-методическая база 
для этого отсутствует. О разработанны х в 1985— 
1986 гг. комплексных планах улучшения усло
вий труда забыто. В последние годы возникли 
почти непреодолимые трудности с обеспечением 
работаю щ их спецодеждой, моющими средствами, 
средствами защ иты. Почти невозможно при
обрести аптечки, огнетушители, обновить инстру
ментарий. Но это не причины того, чтобы на 
производстве по-прежнему «правил бал его 
величество случай». Это — следствие. Главная

причина в том, что как прежде, так  и сейчас не 
существует механизмов, которые способствовали . 
бы повышению заинтересованности и ответствен
ности руководителей производства в улучшении 
условий труда.

По многочисленным сведениям, примерно в 
80—90 случаях из 100 виновником является, сам 
пострадавш ий. Причина — нарушение правил или 
инструкций вследствие незнания или пренебре
жительного отношения к технике безопасности.
И - в этих случаях действующие экономические, 
правовые и другие рычаги не работаю т.

На проходившем еще в 1991 г. семинаре-со
вещании заведующих и преподавателей кафедр 
охраны труда (Санкт-П етербург) среди главных 
организационно-психологических причин аварий
ности и травм атизм а были названы следующие: 

низкий уровень профессиональной подготовки 
по вопросам безопасности;

недостаточное воспитание производственной 
дисциплины;

слабая  установка специалиста на соблю де
ние требований безопасности.

Нельзя не согласиться с правотой этих выво
дов. И на устранение именно этих причин 
должны быть направлены главные усилия.

Принятый в январе 1993 г. Закон Респуб
лики К азахстан  об охране труда должен спо
собствовать коренному изменению ситуации. З а 
кон определяет принципы национальной поли
тики в области охраны труда и устанавливает 
единство действий органов государственной 
власти и управления всех уровней при уча
стии профсоюзов и работодателей. П ред
полагается участие государства в финансиро
вании охраны труда, а такж е стимули
рование затрат  на охрану труда со стороны 
предприятий и организаций всех форм собствен
ности. С другой стороны вводится ж есткая мате
риальная ответственность работодателей за  нару
шение требований безопасности, вклю чая и 
значительные единовременные.пособия пострадав
шим в результате несчастного случая.

Д ля контроля за  реализацией принципов 
национальной политики в области охраны труда 
создается Государственная инспекция труда. На 
предприятиях предполагается создание служб 
охраны труда, которые по своему статусу 
приравниваю тся к основным производственным 
служ бам и подчиняются руководителю (владель
цу) предприятия.

Подготовка специалистов по охране труда и 
повышение квалификации инженерно-технических 
работников являю тся одними из важнейш их эле
ментов национальной политики. На базе И П К  про
водятся семинары по охране труда и аттеста
ция руковрдящих работников и главных специа
листов трестов и управлений. В 1993 г. пере
смотрены учебно-тематические планы с учетом 
требований нового закона. Начато проведение 
семинаров для инженеров по охране труда дорож 
ных организаций. До конца 1993 г. предпола
гается провести целевое обучение по охране труда 
145 инженерно-технических работников.

Закон об охране труда введен в действие 
и начинает работать.
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ЗА РУБЕИНМ

Схема концессий 
на строительство платных 
автомагистралей и мостов 
в Венгрии

В начале 90-х годов страны Восточной 
и Центральной Европы столкнулись с растущим 
спросом на дороги. И частные водители, и водители 
грузового и пассаж ирского транспорта хотели бы 
чащ е пользоваться автомагистралями. Доступ к 
новым рынкам и свободное передвижение п асса
ж иров и товаров будут ограничены из-за отсут
ствия путей сообщения и их низкого качества. 
Это касается особенно автомобильного транспор
та , предполагая, что наиболее ярким событием 
в транспортном секторе восточно- и централь
но-европейских стран станет быстрый рост авто 
мобилизации. Д ля  удовлетворения ожидаемого 
спроса, только в Польше, Богемии, Словакии и 
Венгрии к концу XX века должны быть по
строены, как минимум, 1,300— 1.-800 тыс. км новых 
автомагистралей. П одсчитанная общ ая стоимость 
вложений в эти проекты составляет около 
8 млрд. долларов СШ А (по расценкам 1992 г.). 
Таким образом , главная задача правительств — 
ускорить дорожное строительство, а такж е моби
лизовать фонды, необходимые для ф инансирова
ния улучш ения качества существующих дорог.

В связи с тем, что на государственный 
бю дж ет не может быть наложено дополнитель
ное бремя финансовых затрат  на улучшение 
транспортной инфраструктуры во всех восточно- 
и центрально-европейских странах, представ
ляется, что единственный и вероятно наилучший 
способ мобилизовать дополнительные ресурсы — 
это привлечь внутренний и зарубеж ный частный 
капитал. Традиционный способ для осущ ествле
ния этого — получение займов у правительства. 
М еж дународные финансовые ведомства, такие как 
М еж дународный банк реконструкции и развития 
(М Б Р Р ), М еж дународная ф инансовая корпора
ция (М Ф К ), Европейский инвестиционный банк 
(Е И Б ) и Европейский банк реконструкции и р а з 
вития (Е Б Р Р ) , уж е участвуют или готовятся при
нять участие в финансировании строительства 
дорог в Восточной и Ц ентральной Европе. Акцепт 
этих займов вызывает необходимость наличия 
крупных внутренних вкладов государственных 
ценных бумаг, хотя они обычно не могут покрыть 
более 30— 40 %  предполагаемых затр ат  на осу
ществление проекта и должны подкрепляться га 

рантиями Государственного или Ц ентрального 
банка для сохранения более выгодных, чем обыч
ные, условий.

Большинство стран Восточной и Ц ентраль
ной Европы (особенно Польш а и Венгрия) уж е 
имеют крупные как внешние, так  и внутренние 
долги. Ежегодное погашение долга поглощ ает 
большую часть поступающей конвертируемой в а 
люты. М обилизация новых займов на нужды 
транспортной инфраструктуры, в том числе для 
улучшения дорог, не имеет высокого приоритета 
в экономической политике, нацеленной на ско
рейший подъем и переход к рыночной экономике, 
или представляется совершенно непривлекатель
ной и даж е неприемлемой для финансовых 
ведомств. Поэтому необходимо искать новые ф ор
мы финансирования и управления дорогами, в 
первую очередь автомагистралями меж дународ
ного значения. В некоторых странах предпри
нимаются попытки ввести концессии на п лат
ные дороги и мосты, как особую форму ф инан
сирования проекта.

Структура концессий (как форма приватиза
ции) уж е применялась в рыночной экономике не
которых стран для привлечения капитала частного 
сектора и ресурсов без отказа от общественного 
владения стратегическими активами. Концессии 
широко применяются при добыче природных ре
сурсов и строительстве железных дорог, а с более 
позднего времени — автомобильных дорог, мостов 
и тоннелей. В условиях концессии активы, о кото
рых идет речь, по-прежнему принаддеж ат прави
тельству. Однако концессионеру частного сектора 
предоставляется довольно высокая степень кон
троля над управлением этими активами.

В Венгрии в настоящее время общ ая протя
женность автомагистралей, полумагистралей и д о 
рог для скоростного движения составляет 351 км, 
но пока они не образуют сеть. В плане имею
щихся в стране автомагистралей (км д о р о г /н а 
селение) и их плотности (км дорог/площ адь 
территории страны) транспортная инф раструкту
ра страны отстает приблизительно на 20— 25 Лет 
от развитых европейских стран и достигнутого 
ими уровня экономического развития. К 90-му 
году, когда после политических перемен возникла 
необходимость срочного развития дорожной сети, 
ранее составленные планы уж е были неприемле
мыми, а новые еще не были составлены. Эксперты, 
назначенные Министерством транспорта, связи 
и водоснабжения Венгрии, в 1991 г. разработали  
«Программу долгосрочного развития сети нацио
нальных дорог», которая была нацелена на при
нятие необходимых мер по устранению о тстава
ния в развитии дорожной сети, что потребо
вало бы вложения в течение последующих 

,1 0 — 12 лет около 4,5 млрд. долларов СШ А (по 
расценкам 1992 г.).

П ринятая в Венгрии на 90-е годы программа 
вклю чает предоставление концессий на финанси
рование, строительство и эксплуатацию  шести 
новых участков автомагистралей и двух плат
ных мостов через Д унай. В зависимости от ин
вестиционной способности международного и
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внутреннего финансового рынков будут построены 
540 км автомагистралей, 40 км дорог для скорост
ного движ ения. Кроме того, в дополнение к этому 
50 км магистралей будут расширены и превращены 
в автомагистрали, 70 км будут отремонтированы 
и расширены, на что потребуется общ ая сумма 
капиталовлож ений в размере 3,2 млрд. долларов 
СШ А (по расценкам 1992 г .). Очевидно, что Д о 
рожный фонд, созданный в 1989 г. и поддерж ан
ный налоговыми поступлениями, составляю щ ими 
около 24 млрд. венгерских форинтов в 1993 г., 
будет не в состоянии финансировать все капита
ловлож ения и ремонтно-эксплуатационные з а 
траты .

Д ля  подготовки необходимого финансирования 
строительства новых автомагистралей в ноябре 
1990 г. М инистерство основало Бюро по кон
цессиям на автомагистрали при Д иректорате 
автомагистралей. Тем не менее предоставление 
концессий на финансирование, строительство, 
эксплуатацию  и ремонт платных автомагистралей 
откры вает возможность привлечь частный капитал 
и дополнить общественные фонды, предназначен
ные для капиталовложений в строительство д о 
рог и мостов. Акт о Концессиях и отраслевой 
закон  о Концессиях на транспорт, одобренные 
парламентом Венгрии, уже позволяю т испытать 
эту возможность.

Концепция концессии согласно этим законам 
означает, что установленные монополистические 
права на государственную собственность и ком
мунальные услуги передаю тся государством на 
определенных условиях и на ограниченный срок 
согласно контракту в пользование частного пред
приятия, основанного для осущ ествления всей 
деятельности. Центральное правительство и ор 
ганы местного управления наделены полно
мочиями предоставлять концессию в соответствии 
с условиями, оговоренными Контрактом о кон
цессии, на определенный период (до 35 лет) част
ным компаниям через международную заявку. 
П обедитель процедуры подачи заявки  должен 
основать акционерную концессионную компанию, 
зарегистрированную  в Венгрии. Внутренние и з а 
рубежные конкуренты имеют равные права при 
подаче заявки.

В отношении концессионных магистралей 
это означает, что государство позволяет пред
приятию, выигравш ему процесс подачи заявки, 
финансировать, строить, эксплуатировать опреде
ленные участки автомагистрали, используя свои 
собственные ресурсы и собирать налог с пользо
вателей этих объектов для возвращ ения влож ен
ного капитала. Концессионные права распрост
раняю тся на ведомства, непосредственно связан 
ные с автомагистралями и необходимые для их 
правильного использования (вторичного развй- 
т и я ). После заверш ения концессионного периода 
компания возвращ ает автомагистраль государ
ству. Суть концессионной схемы заклю чается в 
том, что и дороги, и земля остаю тся в собствен
ности государства на протяжении всего времени.

Концессия документально подтверж дается в 
К онтракте о концессии, который уточняет права

и обязанности правительственной экономической 
фирмы — спонсора и концессионера. Основные 
компоненты концессии включают в себя инвести
ционные обязательства, регулирующую тарифную 
структуру, установленный максимум нормы при
были, неустойки за невыполнение обязательств, 
условия заверш ения и срока действия концес
сионного периода.

В качестве подготовки к процедуре подачи 
заявки  на концессию Д иректорат автом агистра
лей сделал зак аз  на проведение работ по п ла
нированию и проектированию заранее. Чтобы 
собрать всю необходимую информацию, венгер
ским экспертам пришлось изучить меж дународ
ный опыт, главным образом  Франции, Испании 
и Италии. Самым важным было решить, пригодна 
или нет схема концессии, примененная и о к а зав 
ш аяся удачной для вышеупомянутых стран 
и испытанная вновь в конце 80-х годов США 
и Великобританией, для изыскания дополнитель
ных ресурсов, главным образом зарубеж ного 
и внутреннего частного капитала, необходимых 
для строительства новых автомагистралей в Вен
грии. Три международные консультативные компа
нии начали проводить каж д ая  свое изучение 
возможностей использования системы концессий 
в Венгрии. И сследования показалиг что финансо
в ая  поддержка государства, предоставляю щ его 
концессию, долж на составлять по крайней мере 
20—30 % общей стоимости проекта либо косвенно 
через гаранты, либо прямо через субсидии, вкл а
ды и займы. Кроме того, исследования подчеркну
ли важ ность надежной законной поддержки и чет
ко установленных финансовых правил.

Концессия представляется многообещающей 
формой приватизации строительства и эксплуата
ции платных дорог и мостов определенного типа 
в Восточной и Центральной Европе. Опыту 
Венгрии, несомненно, последуют и другие страны 
этого региона. Строительство, эксплуатация и 
передача проектов очень дорогостоящ ие и с закон
ной, и с финансовой точек зрения. Принимая во 
внимание финансовые трудности, которые испыты
ваю т правительства стран Восточной и Ц ентраль
ной Европы, совершенно очевидно, что они ф акти
чески не в состоянии оказать финансовую помощь, 
подобную традиционной требуемой, и предо
ставить гарантии потенциальным инвесторам 
и концессионным компаниям, предоставляю щ им 
деньги для финансирования проекта автом агист
рали. В этой связи для достижения успеха ж изнен
но необходима помощь М еждународных финансо
вых ведомств. Европейский банк реконструкции 
и развития уж е играет первостепенную роль 
в поддержке усилий правительства Венгрии пре
доставить концессию в отношении автомагист
ралей. Опыт, приобретенный в ходе процедур по
дачи заявок на две автомагистрали, будет, 
несомненно, полезен и для других стран. В заклю 
чение необходимо подчеркнуть, что без активного 
участия зарубежного, особенно частного капитала, 
в финансировании развития транспортной инф ра
структуры нет реальных шансов на экономическое 
улучшение в разумные сроки.
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Критерии оценки на стадии предварительного 
отбора

1. Опыт в финансировании или организации 
финансирования «строительства — эксплуата
ции — передачи» (СЭП ) или подобных проектов 
в финансовой структуре с ограниченными ре
сурсами.

2. Величина и надежность финансовой 
прочности.

3. П редварительная концепция для финанси
рования.

4. Опыт в осуществлении основных дорожно- 
транспортных проектов типа СЭП.

5. Опыт в строительстве, ремонте и эксплуата
ции платных автомагистралей, тоннелей и мостов.

6. Опыт передовых систем сбора налога 
и управления движением.

7. И ндивидуальная квалиф икация основного 
ш тата сотрудников.

8. О рганизационная структура и структура 
управления компании или консорциума, выдви
гаю щ его проект.

9. Способность и ж елание обеспечить как м ож 
но большее и практически осуществимое участие 
Венгрии.

10. Способность сотрудничать с широким 
кругом правительственных ведомств и общ ествен
ностью.

Критерии оценки на стадии подачи заявки
1. Н адеж ность и качество предлагаемого фи

нансового плана, увеличение вложения капитала 
и доли членов консорциума в нем, осущ ествле
ние плана в отношении гарантирования кредита.

2. Н адежность прогнозирования движения 
транспорта, системы сбора налога и уровень тари 
ф а, который будет установлен.

3. П редлагаемы й концессионный период, плата 
за  концессию, надежность предлагаемого ф инан

сового плана и соответствие всего этого техни
ческой осуществимости.

4. Разм ер какой-либо поддержки, объявленной 
и /или  оказываемой правительством Венгрии, 
и основные моменты и содерж ание предлож е
ний по возмещению затрат.

5. Надежность технических решений и их со
ответствие рекомендациям Венгрии, точность з а 
трат  на строительство, организационная кон
цепция осуществления.

6. Организационное осуществление эксплуата
ции и ремонта, реальность цен, качество.

7. О рганизация системы сбора налога и техни
ческая осуществимость ее функционирования.

8. ОсуществимЬсть технического плана на осно
ве финансового предложения.

9. Надежность, организация и контроль над 
контрактными взаимоотношениями и распределе
ние ответственности и риска между участвую 
щими организациями, что особо касается К онтрак
та о концессии, Контракта о строительстве, 
К онтракта об эксплуатации, ремонте и гарантии.

10. М етод и размер найма венгерской рабо
чей силы, материалы, продукция и расходы по 
обслуживанию .

11. Оценка воздействия на окруж аю щ ую  сре
ду, которую надо принять во внимание, реаль
ность предложений в отношении мер по снижению 
воздействия на окружаю щ ую  среду.

По материалам доклада технического совет
ника Бюро по концессиям на автомагистрали 
Арпада Сипосса (Будапешт, Венгрия) на между
народном семинаре «Платные дороги и инвести
ции в дорожном хозяйстве» (сентябрь, 1993 г.).

Перевод Я. Токаревской

С  Г) У
{ В О П Р О С - О Т В Е Т  <

Обобщил письма читателей 
и подготовил на них ответы 
заслуженный экономист Рос
сийской Ф едерации, коррес
пондент нашего журнала 
Ю . С. БУДАНОВ (Росавтодор).

Вопрос. М не полагается от
пуск 27 рабочих дней с уче
том стажа. Но дали 24, якобы  
сняв стажевые три дня за пя
тидневный прогул. Разве име
ли право! (В. Рябышев, Туль
ская обл.)

Ответ. Да, такое право адми
нистрация имеет. Действитель

но, ежегодный оплачиваемый 
отпуск предоставляется работ
никам (рабочим и служащим) 
продолжительность не менее 
24 рабочих дней в расчете 
на шестидневную рабочую не
делю (ст. 67 КЗОТ РФ).

У рабочих, которые непо
средственно работают в одной 
и той же дорожной строи
тельной и ремонтно-строи
тельной организации не менее 
двух лет, к 24 рабочим дням 
прибавляются еще три. Поэто
м у отпуск за третий год работы 
составит 27 рабочих дней (по
становление ЦИК и СНК СССР 
от 15.12.30 г. № 52/691 в ре
дакции от 31.03.37 г. № 93/536).

О днако работникам, совер
шившим прогул без уважитель

ной причины, в том числе от
сутствовавшим на работе без 
уважительной причины более 
трех часов в течение рабоче
го дня непрерывно или сум 
марно, ежегодный оплачивае
мый отпуск уменьшается на 
количество дней прогула (по
становление Минтруда РФ от
08.02.93 г. № 18). Но так
как отпуск не может быть 
меньше 24 рабочих дней, то 
в данном случае администра
ция уменьшила его на три дня, 
а не на пять (дни прогула).

При этом следует иметь в 
виду, что отпуск уменьшается 
за тот год, в котором  допу
щены прогулы независимо от 
времени использования отпус
ка. Например, рабочий взял
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отпуск в январе 1994 г. за 
период работы с 1 декабря
1992 г. по 30 ноября 1993 г., 
а прогул совершил в октябре
1993 г. В случае, если прогу- 

Д л ы  были в декабре 1993 г., 
™ и  в последующ ие месяцы ра

боты, они вызовут уменьшение 
очередного отпуска за период 
с 1 декабря 1993 г. по 30 ноября
1994 г.

Вопрос. Я работаю мастером. 
О тпуск у меня 24 рабочих дня, 
как и у моих подчиненных. 
Вместе с ними работаю сверх
урочно. Рабочим переработка 
оплачивается, а мне нет. Гово
рят у меня ненормированный  
рабочий день. Какой ж е он 
ненормированный, если рань
ше я получал 12 рабочих дней 
дополнительно! Теперь урав
няли отпуск с рабочими и, сле
довательно, сделали рабочий 
день мастеров нормирован
ным. Но если отпуск у нас 
одинаковый, то и мне долж 
ны оплачивать переработку. 
Разве не так! (В. Волобуев, 
Вологодская обл.).

Ответ. Этот вопрос сегодня 
один из самых актуальных. 
Он волнует руководителей, 
специалистов и служащих не 
только дорожной отрасли. 
Ожидается, что эта проблема 
будет разрешена новым зако
нодательством об отпусках. 
А пока попытаемся разобрать
ся, как помочь мастеру и дру
гим специалистам.

Работникам с ненормирован
ным рабочим днем (мастерам, 
руководителям, специалистам, 
служащ им) предоставляется 
дополнительный отпуск про
должительностью 6— 12 рабо
чих дней в качестве компен
сации за нагрузку и работу 
сверх рабочего времени (п. 8 
Правил об отпусках, утверж
денных НКТ СССР 30.04.30 г., 
ст. 68 КЗОТ РФ).

О днако в связи с установле
нием в Российской Федерации 
еж егодного  оплачиваемого от
пуска для всех трудящихся 
(рабочих и служащих) про
должительностью не менее 
24 рабочих дней в расчете на 
шестидневную рабочую неде
лю (четыре календарных не
дели) сохранились прежний

порядок и условия предостав
ления дополнительных отпус
ков, предусмотренных дей
ствующим законодательством 
(постановление Минтруда РФ 
от 25.06.93 г. № 123). Поэто
му мастеру, как и другим слу
жащим, очередной отпуск пре
доставляется продолжительно
стью не менее 24 рабочих дней 
с учетом дополнительного от
пуска за ненормированный ра
бочий день (12 основной +  12 
дополнительный). Словом, у 
мастеров и других служащих 
ничего не изменилось, а у ра
бочих отпуск увеличился на 
9 дней (24 новый, 15 преж
ний).

Таким образом, эти две ка
тегории работников уравняли 
по продолжительности отпуска. 
С одной стороны восторжест
вовала справедливость в части 
рабочих, с другой —  оказались 
ущемленными, в первую оче
редь, мастера, прорабы, меха
ники и другие линейные работ
ники, которые трудятся с ра
бочими в одинаковых произ
водственных условиях. Конеч
но, это изъяны законодатель
ства. Но стоит ли рисковать 
мастерами? Они —  основные 
организаторы производства. А 
раз так, руководствуясь ст. 26 
Закона РСФСР «О предприя
тиях и предпринимательской 
деятельности» и ст. 5 КЗОТ РФ 
дорожные организации и пред
приятия могут самостоятель
но решить этот вопрос до вы
ходе нового закона об отпус
ках. Как? Например, устано
вить мастерам дополнительную 
оплату за переработку сверх 
рабочего времени или устано
вить им дополнительный опла
чиваемый отпуск (отгул), рав
ный времени переработки. Ра
зумеется за счет собственных 
средств организаций и пред
приятий.

В условиях вахтового мето
да работы и суммированного 
учета рабочего времени за 
годовой период мастерам и 
другим специалистам оплата 
производится за фактически 
отработанное время по тариф
ным ставкам (окладам) при
своенных разрядов оплаты тру
да, а дни отдыха (отгула) 
в связи с переработкой опла
чиваются из расчета тарифной 
ставки (оклада), получаемой

работниками к дню предостав
ления дней отдыха (постанов
ление Госкомтруда СССР и 
ВЦСПС от 30.12.77 г. № 455/24), 
причем эти затраты включают
ся в нормированную величину 
средств на оплату труда, не 
облагаемую налогом на при
быль, в составе себестоимости 
работ (услуг) (постановление 
Правительства РФ от 05.08.92 г. 
№ 552), что очень важно.

Решение этих проблем целе
сообразно закрепить в кол
лективных договорах, которые 
заключаются организациями и 
предприятиями на 1994 г.

Вопрос. Говорят работаю
щим на севере добавили от
пуск. Летом собираемся отды
хать. Хотелось бы знать како 
ва теперь продолжительность 
отпуска! (В. Акимов, Магадан).

Ответ. Лицам, работающим 
в районах Севера России, кро 
ме установленных дополни
тельных отпусков, предостав
ляемых на общих основаниях, 
установлены в качестве ко м 
пенсации дополнительные в со
ответствии с Законом РФ «О го
сударственных гарантиях и 
компенсациях для лиц, рабо
тающих и проживающих в 
районах Крайнего Севера и 
приравненных к ним местно
стей» от 19.02.93 г.

Продолжительность допол
нительных отпусков следую
щая: в районах Крайнего Се
вера 21 рабочий день; в мест
ностях, приравненных к райо
нам Крайнего Севера 14; в 
остальных районах Севера, где 
установлены районные коэф
фициенты и процентная над
бавка к зарплате, 7 рабочих 
дней. Таким образом общая 
продолжительность отпуска у 
работников, имеющих право 
на очередной отпуск, в том 
числе с учетом дополнитель
ных отпусков за ненормирован
ный рабочий день, вредные ус
ловия труда (24 рабочих дня), 
составит: в районах Крайнего 
Севера 45 дней (24-j-21); в 
местностях, приравненных к 
районам Крайнего Севера, 38 
(24 +  14); в остальных районах, 
где установлены районные ко
эффициенты и процентная над
бавка к зарплате, 31 (24+ 7 ), 
у работников, имеющих право 
на очередной отпуск, в том
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числе с учетом дополнительных 
отпусков за ненормированный 
рабочий день, вредные усло
вия труда, непрерывный стаж 
работы в одной организации 
свыше двух лет (27 рабочих 
дней) соответственно 48 дней 
(2 7 + 2 1 ), 41 (2 7 + 1 4 ) и 34 (2 7 +  
+ 7 ) ;  свыше трех лет (30 ра
бочих дней) соответственно 51 
день (3 0 + 2 1 ), 44 (30+ 14),
34 (2 7 + 7 ).

Эти дополнительные отпуска 
введены в действие с 1 июня 
1993 г.

Вопрос. В 1972 г. я полу
чил увечье на производстве. 
Д о  сих пор мне выплачивают 
мизерное пособие. Говорят 
вышли новые правила и мне  
полагается прибавка. Как ее 
рассчитать! И что надо сделать, 
чтобы ее получить! (А . Ф или
монов, Тамбовская обл.).

Ответ. Действительно, новые 
Правила возмещения работо
дателями вреда в связи с увечь
ем, профессиональным заболе
ванием либо иным поврежде
нием здоровья, связанных с ис
полнением работниками трудо
вых обязанностей, утвержден
ные постановлением Верховно
го Совета РФ от 24 декабря 
1992 г. № 4214— 1, введены в 
действие с 1 декабря 1992 г. 
(письмо АО  Росавтодор от
20.01.93 г. № УК— 6/3).

В соответствии со ст* 12 Пра
вил размер возмещения вреда 
определяется в проценте сте
пени уТраты профессиональной 
трудоспособности к заработку 
потерпевшего (до трудового 
увечья).

Как видно из письма, зара
боток потерпевшего до увечья 
составлял 200 руб., а потеря 
профессиональной трудоспо
собности 70 %. В связи с по
вышением стоимости жизни и 
изменениями в уровне мини
мальной оплаты труда установ
лено, что заработок, из кото
рого исчислен размер возме
щения в 1972 г., увеличивает
ся в 10,9 раза. Кром е того, 
в связи с дальнейшим ростом 
цен на потребительские товары 
сумма заработка 1972 г. с уче
том указанного коэффициента, 
увеличивается в 2,5 раза.

Исходя из этого делаем пер
вый этап расчета: 200X 0,70Х  
X  10,9Х  2,5=3815 руб. в месяц.

В соответствии со ст. 11 Пра
вил суммы возмещения вреда 
подлежат индексации в связи 
с повышением стоимости ж из
ни в установленном законом 
порядке. При повышении мини
мального размера оплаты тру
да в законодательном порядке 
все суммы возмещения зара
ботка соответственно увеличи
ваются.

Как известно, минимальная 
заработная плата повышалась 
с 1 апреля 1993 г. в 1,9 раза 
на основе Закона РФ от 30 мар
та 1993 г. № 4693— 1 «О ми
нимальном размере оплаты 
труда» и с 1 июля 1993 г. 
в 1,81 раза на основе Закона 
РФ от 14 июля 1993 г. 
№ 5432— 1 «Об индексации 
размера оплаты труда». Таким 
образом с учетом этой индек
сации сумма возмещения 
ущерба составит: с 1 апреля по 
июнь включительно 7249 руб. 
(3815 X  1,9); с 1 июля —  
13 120 руб. (7249X1,81).

По мнению разработчиков 
этих Правил и указанного за
кона (журнал «Социальная за
щита» № 3 1993 г., с. 31— 33), 
каждый раз, когда повышается 
минимальный размер оплаты 
труда в законодательном по
рядке предприятие обязано 
соответственно увеличивать 
сум м у возмещения ущерба. 
Никаких дополнительных реше
ний не требуется. При невы
полнении предприятием своих 
обязательств перед пострадав
шим трудящийся должен вна
чале обратиться к администра
ции предприятия, а затем в 
суд. Чтобы предупредить воз
никновение подобных трудо
вых конфликтов, было бы 
целесообразным эти вопросы 
отразить в отраслевом тариф
ном соглашении и коллектив
ных договорах предприятий.

За получением прибавки сле
дует обратиться вначале к 
администрации дорожной ор
ганизации, где получили увечье.

Вопрос. Я инвалид I I I  группы. 
Недавно стал безработным. 
Имею ли я право на скидку

при покупке лекарств! (В. Ки
реев, М осковская обл.).

Ответ. Да. Инвалиды 111 груп
пы, если они признаны в уста
новленном порядке безработ
ными, имеют право на 50 % - 1  
ную  скидку при приобретении 
по рецептам врачей отдельных 
лекарственных средств, а также 
изделий медицинского назна
чения.

Такой порядок введен Ука
зом  Президента России от 2 ок
тября 1992 г. № 1157 «О до
полнительных мерах государст
венной поддержки инвалидов» 
с 1 января 1993 г.

Вопрос. У нас вводятся новые 
нормы допустимых нагрузок  
для женщин. Хотелось бы знать 
конкретнее, что это за нормы, 
будут ли они введены в ко м 
мерческих структурах и не вы
зовут ли они сокращ ение ж ен
щин! (В. Модестова, Ростовская 
обл.).

Ответ. Действительно, поста
новлением Совета Минист
ров —  Правительства РФ от 
6 февраля 1993 г. № 105
утверждены новые, более 
льготные, нормы предельно 
допустимых нагрузок для ж ен
щин при подъеме и переме
щении тяжестей вручную. Они 
предусматривают, что до
пускается поднимать и переме
щать максимально 10 кг (рань
ше было 15) при чередовании 
с другой работой (до 2 раз в 
час), а постоянно в течение ра
бочей смены —  7 кг (вместе 
с тарой и упаковкой).

Эти нормы вводятся в 1993—  
1998 гг. на предприятиях и в ор
ганизациях любых организа
ционно-правовых форм, следо
вательно, и в коммерческих.

Постановлением предусмот
рена социальная защита ж ен
щин. Новые нормы допустимых 
нагрузок должны внедряться 
одновременно с осуществле
нием мероприятий по механи
зации работ, на которых ж ен
щины заняты подъемом и пере
мещением грузов вручную. 
А это значит, что появятся 
новые рабочие места облегчен
ные, что исключает увольне
ние женщин по причине введе-
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1
Информация

^Международный семинар 
«Платные дороги и инвестиции 
в дорожном хозяйстве»

В конце сентября 1993 г. 
состоялся семинар, проведен
ный Федеральным дорож ны м 
департаментом Минтранса Рос
сийской Федерации. Организа
ция семинара была поручена 
научно-консультационной фир
ме Геограком. Спонсором вы
ступал Росдорбанк. В семинаре 
приняли участие представители 
Казахстана, Молдовы, Эстонии, 
Европейского сообщества, Ита
лии, Финляндии. Наиболее 
многочисленной была делега
ция Финляндии, представлен
ная Минтрансом страны и че
тырьмя консультационными 
фирмами. Россия была пред
ставлена 15 регионами и 32 ор
ганизациями.

В семинаре приняли участие 
представители Совета Минист
ров Российской Федерации, 
Минтранса РФ, Ф едерального 
д орож ного  департамента, Рос
сийского агентства междуна
родного сотрудничества и раз
вития, администрации М осков
ской области.

На семинаре с докладами 
выступили 10 российских и 4 за
рубежных представителя и был 
организован один «круглый 
стол». Во время семинара были 
проведены три раунда офи
циальных переговоров.

Начался семинар с привет
ствия заместителя главы адми
нистрации М осковской области 
А . В. Савинова. В докладах 
первого заместителя генераль

ного директора Ф Д Д
О. В. Скворцова и главного 
инженера Гипродорнии А. П. За
рубина был обобщен зарубеж
ный опыт в организации плат
ных дорог, а также особен
ности их использования в Рос
сии. Отмечалась неадекват
ность технико-экономических 
условий зеркального переноса 
зарубежного опыта на россий
скую  почву, показаны методи
ческие условия и нормативные 
аспекты создания платных до
рог в условиях России.

Большой интерес вызвало со
общение Президента Ассоциа
ции мостостроителей А. А. М у
хина об опыте строительства 
и эксплуатации платных мостов. 
Детально были рассмотрены 
особенности возведения плат
ного путепровода в Саратов
ской обл. и показана его вы
сокая эффективность.

В сообщении представителя 
финансовой компании LT-con- 
saltants Т. Юнтунена обрисо
ван взгляд западных специали
стов на перспективы строитель
ства платных магистралей в 
России с акцентом на конкрет
ные проекты на северо-запа
де нашей страны.

В докладах заместителя гене
рального директора фирмы 
«Spea» Б. Ступацини и сотруд
ника Министерства транспорта 
Венгрии А. Сипосса дан все
сторонний анализ концессий на 
автомобильных дорогах.

Об опыте проектирования 
платных автомагистралей в 
стране и разработке бизнес- 
планов для платных дорог в 
Ростовской обл. рассказали 
представитель Росавтодора 
Б. И. Баранов и заместитель 
начальника Ростовавтодора 
А. В. Кац. Программу АО  
«Россканд» по строительству 
платной автомагистрали из Рос
сии в Скандинавию предста
вил генеральный дирек
тор фирмы Менатеп-Эксперт 
Е. Е. Васильев.

На семинаре были рассмот
рены вопросы инвестиционной 
политики в сфере дорож ного 
хозяйства. С докладом об 
инвестиционном климате в Рос
сии в транспортном ком плек
се выступил заведующий отде
лом Российского агентства 
международного сотрудниче
ства и развития С. С. Круго
вой, а с совместным докладом 
о финансировании дорожных 
инвестиций на примере новой 
магистрали Хельсинки —  Лахти 
выступили заместитель дирек
тора VIATEC Р. Виртанен и 
представитель Министерства 
транспорта Финляндии Э. Лин- 
камаа.

Новым информационным 
технологиям в управлении до
рожными инвестициями было 
посвящено выступление дирек
тора научной фирмы Геогра
ком  В. Н. Бугроменко.

Каждый участник получил 
материалы семинара, вклю
чающие Рекомендации по соз
данию платных автомобиль
ных дорог (Гипродорнии) и 
краткое изложение методиче
ской разработки «Как управ
лять инвестициями в дорож ном  
хозяйстве» (Геограком).

Бугроменко В. Н., 
Ф ионов В. С.

ния. новых норм. Чтобы так 
оно и было, необходимо пред
усматривать в отраслевых та
рифных соглашениях и коллек
тивных договорах обязательст
ва сторон по выполнению ука
занных мероприятий.

Например, в отраслевом та

рифном соглашении, заклю
ченном между ЦК профсоюза 
работников автомобильного 
транспорта, й дорожного хо
зяйства РФ, Федеральным до
рожным департаментом Мин
транса РФ, акционерными об
ществами, Министерством тру

да РФ так и записано, что 
предприятия и организации 
обязуются содействовать вве
дению новых норм предельно 
допустимых нагрузок для жен
щин при подъеме и переносе 
тяжестей вручную, утвержден
ных постановлением № 105.
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▲ . В. Ю ДИН

23 сентября 1993 г. в авто
мобильной катастрофе траги
чески оборвалась жизнь на
чальника государственного 
предприятия Удмуртавтодор, 
народного депутата Верховно
го Совета Удмуртской Респуб
лики Ю дина Александра Ва
сильевича.

Александр Васильевич при
ехал в г. Ижевск после оконча
ния Саратовского политехниче
ского  института в 1961 г. За 
32 года своей трудовой дея
тельности Александр Василье
вич работал мастером д орож 
но-строительного управления, 
главным инженером дорож но

строительного участка автодо- 
ра, три года управляющим 
трестом дорожно-мостового 
строительства и благоустройст
ва, строил дороги в Йемен
ской Арабской Республике, 
10 лет назад возглавил д орож 
ное строительство в респуб
лике.

А. В. Ю дин прекрасно по
нимал исключительную необ
ходимость создания надежных 
автомобильных дорог для ж и з
необеспечения республики. В 
эти годы особенно ярко про
явился его организаторский 
талант, умение координировать 
действия по решению важной 
для Удмуртии государственной 
программы строительства авто
мобильных дорог. Под его 
руководством построены доро
ги республиканского значения, 
прочно связавшие республику

с соседними регионами, ас
фальтобетонные дороги протя
нулись от Ижевска до каждого 
райцентра.

А. В. Ю дина любили и ува
жали как человека, не бросав-, 
шего слов на ветер, как чело
века дела. Производственная и 
общественная деятельность 
Александра Васильевича высо
ко  оценена Родиной. Он на
гражден орденами Трудового 
Красного Знамени, «Знак Поче
та», знаком «Почетный д орож 
ник РСФСР», ему присвоено 
звание «Заслуженный строи
тель Российской Федерации».

Ушел из жизни человек, пол
ный творческих сил и энергии, 
для которого важнее всего 
была созидательная деятель
ность на благо людей. Таким 
он навсегда останется в памяти 
знавших его.

У К А З А Т Е Л Ь  С Т АТ Е Й,
опубликованных в журнале {«Автомобильные дороги» 

в 1993 году

СТАТЬИ ПО ОБЩИМ ВОПРОСАМ

Д о р о га м  России —  н овую  систе
м у  управления (Голованов Н. И.)—  
№ 1

Межгосударственный совет до
рожников — № 2

Рыночный пр и о р и те т  прогресса  
(Донцов Г.) — № 2.

И тоги  пр о ш л о го  года  и осно в 
ные направления деятельности  
К о р п о р а ц и и  «Трансстрой» на 1993 
го д  (Брежнев В. А.) —  № 4

Т рудны й пе ре ход  к  р ы н ку  
(Шварцман В. Л.) —  № 5

О сновны е направления стабили
зации д о р о ж н о го  хозяйства Рос
сии (Попов В. А.) —  № 6

А кц и о н и р о ва н и е  заверш илось. 
Что дальше? (Растворцев А. С.) —  
№ 8

О  систем е  л ицензирования  
тр а н сп о р тн о го  и автом об ил ьно
д о р о ж н о го  строительства (Ше- 
лудько М. И., Бекряев Б. А.) — 
№ 8

П р об л ем ы  пр ое кти ро ва ни я  ав
том об и льны х д о р о г  в условиях 
э ко н о м и ч е с ко й  р е ф о р м ы  (Бай- 
ко  В. И., Зарубин А. П.) — № 9 

Управлять состоянием  автом о

бильны х д о р о г  (Кретов В. А., 
Эрастов А. Я.) —  № 10

И ностранны е инвестиции м агист
ральны м  д о р о га м  России (Поката- 
ев М. А.) — № 11

В НОВЫХ УСЛОВИЯХ 
ХОЗЯЙСТВОВАНИЯ

Акритидис Ю . Н.—  Новости д о 
р о ж н и ко в  Р еспублики Казахстан —  
№ 7

Боровик В. С.—  О ценка  эф ф ек
тивности м е ро при я ти й , связанных 
с инвестициям и и внедрением  
новш еств в пр оизводство  —  №  9 

Бугроменко В. Н.—  Рынок. Д о - 
t  ро ж н ая  отрасль и интересы  тер 

р и тор и и  —  №  2
Буданов Ю .—  Р осд орбанк: дела 

и перспектива  —  №  5
Васильев А. П .—  Н е ко то ры е п р о 

б л ем ы  управления состоянием  ав
том об ильны х д о р о г —  №  3.

Вассерман А. С.—  М алы м  не
р у д н ы м  пр ед при яти ям  —  п р и о р и 
тетное развитие —  №  2

Глазунов А. Н., Шпрайзер Г. 3.—
К вопр осу  занятости населения —  
№ 7

Гум анитарны м  гр узам  —  х о р о 
ш ие д о р о ги  —  №  2

Кирнос М. М., Кучар Е. Н.—
О соб е нности  нор м и ро ва н ия  о б о 
ротны х средств  в д о р о ж н о -с т р о и 
тельных организациях —  №  1

Костяев Е. А., Ващенко С. Н„ 
Бирюков А. Н .—  О перативное, 
планирование деятельности  бри гад  
д о р о ж н о -стр о и те л ь н ы х  частей 
М и н о б о р о н ы  —  №  1

Минькин В. И.—  На пути к  ры н
ку  —  №  7, 8, 9, 12

Сает М. Г.—  Д о р о ж н и ки  Б елару
си в условиях суверенитета  —  
№ 1
- Сает М. Г.—  Белорусская ф ир
м а «М а д и кор »  —  №  9

Силкин Н. Д .—  Тариф ное согла
ш ение —  м е хани зм  ре гулирования  
производственны х и социально
труд овы х отнош ений  —  N2 10 

Череповский В. М .—  З ам етки  
о  ре ф о рм и рован и и  д о р о ж н о го  
ко м п л е кс а  С м ол ен ской  области —  
№ 5

28 «Автомобильные дороги» № 12, 1993 г.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



СТРОИТЕЛЬСТВО.
ДОРОГИ — СЕЛУ

Бостанжиев К. Р.—  П уте про во д  
с ко р о б ч а ты м  пр ол етн ы м  стро е 
нием  из н е н а п р я ж е н н о го  ж е л е 
з о б е т о н а —  N9 11 
) Брантман Б. П., Пудов Ю. В., 
Костиков В. М .—  Д р е н а ж н ы е  ко н 
с тр у кц и и  с об ъ е м н ы м  ге отексти 
лем  —  М2 3

Карпенко И. И., Ващенко С. Н., 
Костяев Е. А.—  К вопр осу  о  
ф о рм и ро ва ни и  и о б р а б о тке  п о 
ве р хн о стн о го  слоя бетонны х по
кр ы ти й  —  N2 4

Кобенко А. А .—  О б ле гче нны е 
м о стов ы е  б алки  длиной  24 и 22, 
16 м  —  N2 8

Кручинкин А. В.—  М алы е и с р е д 
ние м осты  на сельских до ро га х  —  
N2 8

Мнгляченко В. П.—  О тсы пка  з е м 
л ян ого  полотна  лесовозны х д о р о г  
зи м о й  —  N2 4

Мухин А. А., Федоров А. Г., 
Бригинец В. В., Шкляр В. X.— 
П р и м е н е н и е  б уронабивны х и н ъ ек
ционны х свай при строительстве 
ф ун д ам ен то в  о п о р  м остов  —  N2 2 

Сает М. Г.—  Д о р о га  к  сел ьско 
м у  д о м у  —  N2 4

Юдина Л. В., Гедеонов П. П., 
Турчин В. В. и др.—  А кти ви рова н 
ные зол ош л аковы е  см еси  в осно 
ваниях д о р о ж н ы х  о д е ж д  —  N2 4 

Ядрошников В. И., Жилин А. М., 
Шевчук С. С.—  П ротиволавинны е 
со о р у ж е н и я  на д о р о ге  Б и ш кек —  
О ш  — N2 3

Яромко В. Н., Людчик П. А., 
Жайлович И. Л.—  И спользование 
ге отексти ля  при  устройстве  д о 
р о ж н ы х  о д е ж д  —  N2 2

Казарновский В. Д., Мирош- 
кин А. К.—  Без соб л ю д е ни я  н ор м  
плотности  не б уде т качества —  
N2 5

РЕМОНТ И СОДЕРЖАНИЕ. 
ДЛЯ БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ

Бекбулатов Ш . X.» Рацен 3. Э., 
Красиков О. А., Пашкин В. К.—
М е ж р е м о н тн ы е  с о о ки  сл уж б ы  не
ж е с тки х  д о р о ж н ы х  о д е ж д  в усло 
виях Казахстана —  N2 11

Близниченко С. С., Григо
рян К. Н.—  М алое пр ед при яти е  
А в то д о р д и а гн о сти ка  —  N2 2

Близниченко С. С.—  А вто м а ти 
зированная систем а диагностики  
К р а с н о д а р с ко го  края —  N2 8 

Васильев А. П., Яковлев Ю . М., 
Коганзон М. С.—  П ринципы  п р о г
нозирования  тра нсп ортн о -эксп луа 
та ц и о н н о го  состояния  д о р о г —  
N2 1

Васильев А. П., Апестин В. К., 
Куликов С. С.—  К р и те р и и  и м е 

тоды  планирования ре м о нта  и 
оче ре д н ости  работ по результа
там ди а гности ки  —  N2 6

Дементьев В. А.—  Навесные и 
кон сол ьны е противоналедны е щ и
ты —  N2 9

Еремеев В. П.—  Региональны е 
с тр у кту р ы  в организации  эксплуа
тации м остов  —  N2 5

Колесников Б. В., Кореш
ков Е. Н.—  П ередвиж ная д о р о ж 
ная лаборатория  J1 20 для ко н тр о 
ля прочности  д о р о ж н о й  о д е ж 
ды  —  N2 11

Коновалов С. С., Карчихин В. В.— 
О беспечение  ко м п л е кс н о й  о ц ен ки  
осно вны х технико -экспл уатацион 
ных показателей и ге о м е тр и ч е 
ских  парам етров  д о р о г —  N2 11 

Коновалов С. С., Карчихин В. В.— 
С оверш енствование м е то д и ки  об 
ра б отки  результатов диагностики  
д о р о г  с п о м о щ ь ю  б о р то в о го  к о м 
п ь ю т е р а —  N2 12 

|Королев И. В.1 —  Тонкие слои, 
п о кр ы ти й  из битум опесчаны х и 
би тум ощ еб е н очн ы х  м астик для 
ре м о нта  дорог. —  N2 2

Корюков В. П.—  Р емонт пучини
стых участков д о р о г —  N2 11 

Лаврентьев П. Л., Лазебни- 
ков М. Г.—  А втом атизация управ
ления качеством  сод ер ж ани я  д о 
р о г  —  N2 1

Лебедев Н. А., Змиева Л. В.— 
Геотекстиль с сем енам и  трав —  
N2 1

Попандопуло Г. А., Азимов А. А., 
Ахмедов Ш. А.—  М атериалы  для 
ра зм е тки  д о р о г  в Узбекистане  —  
N2 4

Прохоров В. П., Лазебни-
ков М. Г.—  О ц е н ка  готовности  
ф едеральны х д о р о г к  работе в 
чрезвы чайны х условиях —  N2 7 

Сает М. Г.—  Д о р о ги  —  сервис —  
безопасность —  N2 3

Сает М. Г.—  Н адеж ды  б е л ор ус
ских  д о р о ж н и ко в  —  N2 8

Свиридов Г.—  На зим ней  вах
те —  кустанайцы  —  N2 7

Скороходов В. В., Новиков В. А., 
Останин В. С.—  В недрение систе
мы  планово -предупред ительны х 
ре м о нто в  м остов  и путепрово
дов  —  N2 8

Татаринов В. В., Ю рченко А. И .— 
О пре д е л е н ие  ровности  неж естких  
аэр о д р о м н ы х покры тий  и динам и
ческих н а гр узо к  —  N2 1

Шестериков В. И., Мусохра- 
нов В. В.—  П аспортизация м о с 
т о в —  первы й шаг к  п р о д л е н и ю  их 
ср о ка  сл уж б ы  —  N2 6

СТРОИТЕЛЬНЫЕ МАТЕРИАЛЫ

Асматулаев Б. А., Шейнин А. М., 
Чумаченко В. И., Мирзанов У. М .—
Укаты ваем ы й бетон на основе

м е д л е н н о тв е р д е ю щ е го  ш лакового  
в я ж ущ е го  —  N2 9

Безбородов Ю . А., Бусел А. В., 
Дорож ко  С. В.—  И спользование 
отхо д ов  сланцехим ических  заво
дов в ор ганом инерал ьны х см е 
сях —  N2 11 

Волков И. А., Сердюков А. Ф., 
Шухов В. И., Юрьева И. П.— 
Разработка и организация п р о 
м ы ш л ен н ого  производства  ПАВ —  
N2 1

Дагаев Б. И.—  Ц ем ентоб етон  
на основе  слабопрочны х карб онат
ных п о р о д  —  N2 6

Дагаев Б. И.—  О снования д о 
р о ж н ы х  о д е ж д  из гр анулирован
н о го  гр ун та  и е го  оц ен ка  с по
м о щ ь ю  м атем а тиче ско го  м о д е л и 
рования —  N2 12

Калашникова Г. М., Ф едо
ров В. А., Пыженко В. М., Ко
валенко Г. А.—  О светленная плен
ко о б р а зую щ а я  ж и д ко сть  ВПМ  —- 
эф ф ективны й материал для ухода 
за б е то н о м  —  N2 7

Ковалев Я. Н., Бусел А. В., 
Ш ироков Е. И., Винник В. В.—  Тех
нология  интенсивного окисления 
ор га ни че ски х  вяж ущ их —  N2 2 

|Королев И. В.] , Бадр эль 
Дин А. М  .—  Т ехнологические  пр и е 
м ы  упр очн ен и я  щ ебня из м ал о
прочны х известняков  —  N2 1

Лебедев Н. А.—  О  м е то д и ке  
о ц е н ки  хи м и че ско й  устойчивости  
геотекстилей  к  кислы м  средам  —  
N2 3

Лебедев Н. А.—  Геотекстили из 
отходов  для строительства д о 
р о г  —  N2 7 

Лебедев Н. А.—  О ценка  п р и го д 
ности различны х хим ических во
л окон  и их отходов  для пр о и зво д 
ства геотекстилей  —  N2 12

Мардиросова И. В., Илиопо- 
лов С. К., Углова Е. В.—  Асф аль
тобетон на основе известняков- 
ра куш ечн и ко в , м оди ф и ци ро ва н 
ный ко м п л е кс н о й  добавкой  —  N2 6 

Носков В. Н.—  А сф альтобетоны  
вы сокой  плотности  со сниж енны м  
р а сход ом  битум а  —  N2 4

Попандопуло Г. А., Абрамо
ва Э. Л.—  И спользование н е ко н 
д и ц ио нны х м ал овязких  неф тей 
У збекистана  —  N2 1

Романов С. И.—  П олучение б и 
тум а с повы ш енны м  сопро ти вле
нием  старению  —  N2 4

Руденский А. В.—  Пути улучш е
ния качества битум а  -^N 2  4 

Руденский А. В.—  С оврем енны е 
направления научных исследова
ний и технологии прим енения  
б и тум ов  —  N2 10

Семенов В. А.—  П роблем ы  п р о 
изводства и использования б иту
м а —  N2 3

Феднер Л. А., Суханов М. А., 
Афанасьев В. В., Храпов В. С.—
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И спользование пр ом ы ш л енны х от
ход ов  для производства  ц е м е н 
т а — №  10

ПРОЕКТИРОВАНИЕ

Аполлонов А. Я., Елисин В. А., 
Лавровский В. А.—  П р о е кти р о ва 
ние а эр о д р о м н ы х  о д е ж д  на осн о 
ваниях с тре тьи м  ти по м  ги д р о 
ге о л о ги ч е ски х  условий —  №  4 

Бостанжиев К. Р.— Р азработка 
и пр и м е н е ни е  пр огрессивны х ко н 
с тр у кц и й  при п р ое кти ро ва ни и  д о 
р о г  и с о о р у ж е н и й  на них —  Ns 10 

Еремеев В. П.—  Н е ко то р ы е  сте
ре оти пы  в пр ое кти ро ва ни и  и ре 
альности эксплуатации м остов  —  
№ 12

Исаев В. С., Еркина Н. А.—  У точ 
нение расчетного  м о д ул я  у п р у 
гости  оснований д о р о ж н ы х  
о д е ж д  —  №  10

Костин С. В., Шах Ю . Н.— О с о 
бенности  пр о е кти ро ва ни я  обходов  
населенны х пунктов  в Республи
ке  Беларусь —  №  3

Лукашук Л. В., Гаранин А. Р.— 
И зм е н ен и е  ги д р о л о ги ч е с ко го  ре 
ж и м а  вод о сб ор н ы х  бассейнов —  
№ 2

Маркианов В. А.—  О цен ка  зр и 
тел ьного  восприятия ландш аф та —  
№  7

Маркуц В. М .—  Уточнение, м е 
тод ики  расчета парам етров  пе р е 
х о д н о -ско р о стн ы х  полос на участ
ках въезда на автом агистраль —  
№ 2

Овчинников И. Г.—  Разработка 
экспе ртн ы х  систем  для п р о е кти 
рования и о ц е н ки  эксплуатацион
н о го  состояния  м остовы х ко н 
с т р у к ц и й —  №  10

Перевозников Б. Ф .—  С о вр е 
м е н н о е  состояние и требования к  
дальн ей ш е м у развитию  по ве рх
н остн о го  водоотвод а с автом о
бильны х д о р о г  —  №  3

Пшеничникова Е. С.—  П р огн оз  
о с а д о к  оттаиваю щ их оснований 
насы пей с учето м  ср о ко в  их со 
о р у ж е н и я  и высоты —  №  5

Соколов А. Н.—  К расчету двух
слойны х ж е стки х  покры тий  с по
датливой разделительной просл ой 
кой  —  №  9 

Степушин А. П.—  О беспечение 
тр е б уе м о й  надеж ности  ж е стко й  
д о р о ж н о й  о д е ж д ы  по прочности  
на стадии пр оектирования  —  №  1 

Томашевич О. В.—  О пы т п р о е к 
тирования д о р о г  в пр и го р о д ны х  
зонах —  №  3

Тоцкий О. Н.—  П родольная ус
тойчивость ж е стки х  по кр ы ти й  —  
N3 10

Ш кицкий Ю . П., Мурадов X. Я.—
М е то д  о ц е н ки  устойчивости  с кл о 
нов при строительстве д о р о г  в 
го р н о й  м естности  —  №  4

Эсаулов С. Л., Канунников О. В., 
Кротов Р. Г.—  Расчет расстояния

м е ж д у  швами расш ирения м о н о 
литных аэро д р ом н ы х покры тий  —  
N3 8

Юзефовский Р. А.— О пре д е л е 
ние гр узо по д ъ е м н о сти  эксплуати
руе м ы х труб  —  N3 1

МЕХАНИЗАЦИЯ

Гольдберг В. Ш .—  О течествен
ный аналог систем ы  управления 
асф альтосм есителем  Тельтомат —  
N3 7

Марышев Б. С., Костин П. П.—
М аш ины  для строительства д о 
р о г  —  N3 8

НАУКА — ПРОИЗВОДСТВУ

Апестина В. П., Бабушкин А. В.—
Усоверш енствованная м е тод и ка  
испы таний ж е стки х  аэродром ны х 
п о к р ы т и й — N3 12

Балючик Э. А., Лясков- 
ский В. П.—  Защ ита от ко р р о зи и  
м еталлических труб  буровы х стол 
бов —  N3 6

Басурманова И. В., Коршунов
В. И., Зинченко В. Ф., Голин О. Б.— 
И сследование и производственная 
пр о в е р ка  свойств укатанного  бе
т о н а —  N3 7

Бондарев Б. А., Набоков В. Ф .— 
Результаты исследований пр и м е 
нения стеклопл астпол им ерб етон - 
ных элем ентов в м остостроении  —  
N3 12

Борисенко А. А. —  О ценка  
свойств кр уп н о о б л о м о ч н ы х  гр у н 
тов по степени уплотнения и 
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тивный показатель сопротивле
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N3 1

Мищенко М. Л., Савенко И. Л.—
О  работе  зернисты х м атериалов, 
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